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Mit Dampf zur Hochgeschwindigkeit

Zwischen der Moderne im Bahn-
hof Berlin-Lichtenberg und der
Nostalgieausstellung im Bahnhof
Wannsee pendelten Traditionszu-
ge der Berliner S-Bahn und die 86
1333-3 mit dem Veltener Traditi-

Trotz der sommerlichen Hitze
waren Tausende dabei, als am 6.
und 7. Juli 1991 aus AnlaB des eu-
ropaischen Eisenbahnkongresses
Europas Hochgeschwindigkeits-
zliige in Berlin-Lichtenberg ge-
zeigt wurden. Somit verglich nicht
nur die Fachwelt mit kritischem
Blick den spanischen Talgo Pen-
dular, den italienischen ETR X
500, den schwedischen X 2000,
den franzosischen TGV und den
deutschen ICE. Angenehm in
allen Ziigen: Die Klimaanlagen
lieBen die Uber 30° C AuBentem-
peratur vergessen. Nur widerwar-
tig wurde dann auch der Sitzplatz
zum Ende der Ausstellung
gerdumt.

onszug.
Die Anfange der Eisenbahn ver-
kérperten die legenddren Nach-
bauten DER ADLER und SAXO-
NIA. In Wannsee waren auBerdem
die 03 1010, 43 001, 65 1057-2,
188 305-7, der VT 137 225a/b, die ¢
E 1831, 211 001-3 und 212 004-6 £
zu sehen. Fuhrerstandsmitfahrten ;
auf der 52 6666, Verkaufsstande g
und eine HO-Modellbahnanlage £ [&
des MEC Weinbergsweg rundeten
das Programm ab.

ann, Berlin

Text und
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Liebe Leser,

nicht gerade zuféllig fand vom 4. bis
6. Juli 1991 in Berlin ein europdischer
Eisenbahnkongrel3 statt. Berlin wird
als kinftiger Regierungssitz des ver-
einigten Deutschland zugleich eine
Drehscheibe des europaischen West-
Ost-Verkehrs werden. 350 Kongre3-
teilnehmer diskutierten im ICC Uber
die Eisenbahn von Morgen und Uber-
morgen. DaB zundchst der Ausbau
des Eisenbahnknotens Berlin Prio-
ritét fur solche internationalen Ver-
kehrsstrome besitzt, versteht sich
von selbst. Der geplante Nord-Sid-
Fernbahntunnel durch das Herz der
Hauptstadt mit einer Umsteige-
station am Lehrter Stadtbahnhof
scheint unumgénglich. Fakt ist zu-
gleich, daB die 1997 zur Inbetrieb-
nahme vorgesehene Schnellbahn-
trasse Berlin—Hannover, der
Ausbau der Stadtbahn und der Bau
von Guterbahnhdfen im Berliner
Umland nur Tropfen auf den heifBen
Stein darstellen.

Zur Debatte stand auBerdem ein
Transrapidprojekt Berlin—Hamburg
und dessen Anbindung an einen
GroBflughafen Parchim. Oder die
Entwicklung von Hochgeschwindig-
keitsziigen zu fordern, die — aufbau-
end auf die unterschiedlichen
Stromsysteme der europdischen
Bahnen - einen durchgehenden
Zugbetrieb ermdglichen. Die »Vision
einer europdischen Eisenbahn der

Zukunft«, so Verkehrsminister Krau-
se auf dem KongreBB, muBB parallel
zum Bau des europdischen Hauses
wachsen.

Doch zunéchst ist es erforderlich,
kleine, aber wirkungsvolle Schritte
zu gehen. Da wére der Ausbau aller
nach Berlin fihrenden Trassen auf
eine Hdéchstgeschwindigkeit von
160 km/h, die dringend anstehende
durchgehende Elektrifizierung der
Strecken Berlin—Helmstedt und
Neudietendorf—Bebra.

Indes hob Krause hervor, dal3 den
beiden deutschen Bahnverwaltun-
gen auch auf anderen Gebieten der
Schuh drickt. Das betrifft die knfti-
ge Netzstruktur ebenso wie die un-
real hohen Verluste von DB und DR
infolge  »falscher = Rechnungs-
fiuhrung«. Noch wird zwischen den
Kosten fir Infrastruktur und denen
fur die Betriebsfihrung nicht unter-
schieden. Minister Krause setzt sich
jetzt dafur ein, daB eine Trennung
dieser beiden Kostenséulen, in der
Bundesrepublik seit Jahren disku-
tiert, endlich Realitat wird.

Einmal mehr wurde wéhrend des
Kongresses deutlich, welche unter-
schiedlichen Prioritédten im Hinblick

auf den Ausbau der Schienenwege
in den einzelnen Léndern Europas
gesetzt werden. Sie haben keines-
falls nur 6konomische Ursachen, sie
héngen auch mit Wirtschaftsstruktu-
ren zusammen und bericksichtigen
geographische Gegebenheiten.

Das Fazit: Die Eisenbahn kann ob
der technischen Entwicklung nur
dann als wichtiger und zeitgeméBer
Verkehrstrager ins 21. Jahrhundert
rollen, wenn sie grundlegend mo-
dernisiert wird und eine echte Alter-
native zum StraBen-und Luftverkehr
wird. Eine ICE-Verbindung Lon-
don—Paris—Berlin—Warschau—
Moskau gehért nicht in das Reich
der Fabeln, sondern auf den Tisch
eines mit Sicherheit im nachsten
Jahrhundert  zusammenwachsen-
den Europas. Und welche Perspek-
tiven dabei fur die Modellbahnindu-
strie bevorstehen, kann nur erahnt
werden. Fur eine kinftige Epoche V
wird sich ein schier unendlicher
Spielraum entwickein.

(ett-Bityr flaudet
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Die Alkalischwellen der Deutschen Reichshahn werden
durch Steinbrecher zv Straflenbaumaterial umgearbeitet.
Auhagens Splitt- und Schotterwerk in HO gibt dem un-
freundlichen Thema der Titelstory — modellmiflig — einen
freundlichen Abschlufl. Foto: KLAWIAN

6 Die Geschichte
einer Katastrophe

»Schwellen-AIDS« - die Bezeichnung zeugt
von Hilflosigkeit — gegentliber einem rétsel-
haften Vorgang. Dabei ist die Ursache den
Fachleuten seit langem bekannt. Ein Be-
richt, der endlich Licht in das bekannte
Drama bringt.

'I'I Wjeder eburt
einer alten Dame

Nun gehért sie wieder zum téglichen Bild -
die Schwebeseilbahn Dresden. Am 18. Méarz
1984 muBte sie aus Sicherheitsgriinden still-
gelegt werden. Jetzt rollt sie wieder auf der
nur 273,8 m langen Strecke.

Lieber Leser,

leider werden Sie in dieser Ausgabe ver-
geblich nach den kostenlos veréffent-
lichten privaten Kleinanzeigen suchen.
Der Bundesgerichtshaf hat jiingst
entschieden, daB die dauerhafte und
planmaBige Verdffentlichung von kosten-
losen privaten Kleinanzeigen in Zeit-
schriften, wie z.B. MEB, wettbewerbs-
widrig ist. Wir miissen uns daran halten.
Verlag und Redaktion denken jedoch
dartiber nach, wie wir unter Beachtung
dieses Urteils Ihnen, lieber Leser, ein
neues Forum bieten kénnen.

== 4

I4 M-Bahn Berlin

Das erste mit Hilfe von Permanentmagneten
betriebene und flr den offentlichen Fahr-
gastverkehr zugelassene Nahverkehrsmittel
der Welt verkehrte bis vor wenigen Tagen in
Berlin. Ein Verkehrstrager der Zukunft? Wie
funktioniert die Magnetbahntechnik? MEB
zieht auBerdem Bilanz.

I Der Leser
entscheidet sich

Entscheidungen sind angesagt. Sie werden
das Gestalten der kiinftigen MEB-Leseranla-
gen maBgeblich bestimmen und sich aus
dem bisher Veroffentlichten ergeben. Der
Leser muB sich nun entscheiden. Unsere
Antwortkarte im Beihefter soll diese Frage-
aktion erleichtern.

24 rominicns watdern

Nicht nur in China wurden in den 80er Jah-
ren noch neue Dampflokomotiven in Serie
hergestellt. Ein Baulos von 760-mm-spuri-
gen Dampflokomotiven entstand ebenso in
einer rumanischen Traktorenfabrik. Unser
Bericht flhrt hinter die Kulissen dieses ein-

maligen Neubauprogramms.
2 Lokomotiven
auf der Strafie

Diese Frage kann eindeutig mit »ja« beant-
wortet werden. die MINILOK, hergestellt von
der allrad Rangiertechnik GmbH in der Nahe
von Disseldorf, macht das Fahren sowohl
auf Schienen als auch auf der StraBe mog-
lich. Zahlreiche MINILOK befinden sich be-
reits im Einsatz. Christian Fricke berichtet.

36 Modell-Drehscheibe

Figuren sind das Salz in der Modellbahnan-
lagen-Suppe! Wenngleich das Figurenange-
bot in den kleineren NenngréBen (ab HO ab-
warts) ausgesprochen vielfaltig ist, bleibt es
in den groBen NenngréBen auf ein lber-
schaubares Angebot begrenzt. Wir berich-
ten (ber ein gut gestaltetes Figurenset.



38 Einundachtzig minus eins
gleich achtzig

Eine Gleichung, die zunachst ftrivial er-
scheint, die jedoch fiir die Anhdnger der
NenngréBe TT eine besondere Bedeutung
hat, baute doch unser Autor eine Lokomoti-
ve der Baureihe 81 von ZEUKE-TT-Bahn zur
80er um, indem er eine Achse entfernte.
Eine nachvollziehbare Manipulation.

4 Modellbahnen

aus Salzburg

Salzburg, das ist nicht nur Mozart und
»Nockerin«, das ist auch fiir den Modellei-
senbahner der Sitz der Firma Roco. MEB
nutzte einen Besuch in Osterreich, um den
bekannten Modellbahnhersteller unseren
Lesern vorzustellen.

42 Die Schreibtischanlage

Der Platzbedarf einer HO-Anlage auf einer
SchreibtischplattengréBe stellt nicht unbe-
dingt eine inhaltliche Abwertung dar. Die
0,9 m? groBe Nebenbahnanlage beweist
das. Dabei sind die Voruntersuchungen zur
Lauffahigkeit handelstiblicher HO-Fahrzeu-
ge von themenibergreifendem Interesse.

44 Konfiszierte Schienen

Der Osten Deutschlands muBte fiir den ver-
lorenen zweiten Weltkrieg stark biiBen. Be-
sonders betroffen wurden die Eisenbahnen.
Tausende Kilometer Gleis wurden demon-
tiert und als Reparationsgut in die Sowjet-
union geschafft. Bernd Kuhimann berichtet
iiber diese Vorgénge - ein erster Versuch,
Licht in die verworrenen Geschehnisse im
Bereich der Eisenbahn zu bringen.
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FAHRPLAN

Ausstellungen, Termine, Markt

10./11. 8. »90 Jahre Hiirtsfeldbahn«

AnlaBlich dieses Jubildums findet in Neresheim
eine Bahnhofshocketse statt. Programm: Tag der
offenen Lokschuppentir, Sonderausstellung,
Fahrzeugschau. Info: Hartsfeld-Museumsbahn
e. V., Postfach 9126, W-7080 Aalen 1.

17. 8. Dampfzugsonderfahrt

Die Delmenhorst - Harpstedter Eisenbahnfreunde
laden zu einer einmaligen Dampfzugsonderfahrt
mit der Giiterzuglok 41 360 und Umbaupersonen-
wagen des Verkehrsmuseums Nirnberg zum
Stoppelmarkt nach Vechta ein. Der Sonderzug
fahrt von Bremen Hbf Gber Delmenhorst,
Ganderkesee und Wildeshausen nach Vechta.
Anmeldungen: Delmenhorst-Harpstedter
Eisenbahnfreunde e. V., PF 12 36, W-2870
Delmenhorst.

17./18. 8. Modellbahnausstellung

in 0-9005 Chemnitz, Kurt-Barthel-Str. 1, von
9-18 Uhr am 17. 8. und 9-17 Uhr am 18. 8. Der
Arbeitskreis Modellbahn Chemnitz (ex AG 3/13
des DMV) zeigt die Gemeinschaftsanlage
»Fldhatal« und die Schmalspuranlage »Freital-
Hainsberge.

24. 8. Sonderfahrt

mit VT 08, Museumstriebwagen der DB, Fahrt in
1. Klasse-Abteilen auf reservierten Platzen von
Bad Harzburg, Seesen, Salzgitter, Braunschweig,
Helmstedt, Magdeburg, Schwerin nach Wismar.
Ruickfahrt: Buchen, Lineburg, Lehrte, Braun-
schweig, Wolfenbiittel, Bad Harzburg, Seesen.

1. Organisierte Stadtfiihrung durch Wismar oder
2. Schiffahrt auf der Ostsee (begrenzte Platzzahl).
Fahrpreise: Erwachsene 1. 99,- DM, Kinder

(4 - 14 Jahre) 66,- DM, 2. Erw. 106,- DM, Kinder
73,- DM. Info: Reinhold Oswald, Postfach 1109,
W-3370 Seesen, Telefon 05381/1223 oder 8822.

DGEG-Studienfahrien

24. 8. Schienenkreuzfahrt durch Luxemburg
Gesamtbereisung des luxemburgischen
Staatsbahnnetzes einschl. der Giterzugstrecken
mit Westwaggon-Triebwagen der flinfziger Jahre.
Preis: ab DM 69,—-

31. 8. Mit Volidampf von der Leine zur Ruhr
Dampfschnellzug mit 01 1100 und hist. Wagen
von Hannover nach Duisburg. Streckenfiihrung
vsl. Hannover, Kreiensen, Holzminden, Scherfede,
Bestwig, Hagen, Essen, Duisburg.

7. 9. Mit Volldampf durchs Revier
Dampfsonderfahrt mit 01 1100 und Vorkriegswa-
gen ab Duisburg.

Strecke: Duisburg, Essen-Karnap, Herne,
Wattenscheid, Mihlheim, Duisburg-Ruhrort Gbf,
Gelsenkirchen-Karnap, Wanne-Eickel, Dorsten,
Oberhausen-Sterkrade, Durchfahrt durch
Thyssen-Werke auf Gleisen der EH, Moers, Alpen,
Orsoy, Moers. Fahrpreis: ab DM 80,

8. 9. Abschied vom Sechsachser in Essen
StraBenbahnsonderfahrt mit dem hist. Tw 705
sowie einem Einrichtungswagen und einem
Zweirichtungswagen durch Essen und Mihlheim
anlaBlich der AuBerdienststellung der sechsachsi-
gen Stralenbahn in Essen. Preis ca. DM 30,-

14. - 21. 9. Privatbahnen der Westschweiz
Studienreise zu den Privatbahnen der franzé-
sischsprachigen Schweiz im Jura und rund um
den Genfer See sowie im Waadtland. Standquar-
tier Vevey. Preis ab DM 1 490,-. Info: DGEG-
Studienreisen PF 2945, W-4130 Moers 1.

31.8. BEF Studienfahrt

mit dem SVT 175 zur Schmalspurbahn Zittau -
Oybin - Jonsdorf. Ab Berlin mit dem SVT, ab
Zittau mit Dampftraktion nach Oybin und nach

Jonsdorf, reservierte Platze. Abfahrt ca. 6.00 Uhr
Potsdam Stadt, Zustiegsmaglichkeiten in Berlin,
Info: Berliner Eisenbahnfreunde e.V., Strsemann-
str. 30, W-1000 Berlin 61, Telefon: 030/432 78 17.

31. 8. Sonderzu

mit Lok 65 1049 und DR-Wagen von Magdeburg -
Halberstadt - Blankenburg - Quedlinburg - Thale -
Halberstadt nach Magdeburg.

Info: Eisenbahnfreunde Hannover e. V., Postfach
1740, W-3000 Hannover 1.

1. 9. Volldampf im Ries

Dampfgefiihrte Giiter- und Personenziige setzt
das Bayerische Eisenbahnmuseum zwischen
Nérdlingen und Dinkelsbiihl bzw. Oettingen ein.
Vsl. Einsatz: 50 0072, 50 3600, 52 3548.
Tagesfahrkarte und Fahrplédne erhalten Teilnehmer
nach Uberweisung der Gebiihr von 40,- DM.

Bei Kostenunterdeckung volle Riickzahlung.
Einzahlungen bis 20. 8. auf Konto 109169-806
beim Postgiroamt Miinchen,

BLZ 700 100 80. Verwendungszweck: Volldampf
im Ries. Info: Bayerisches Eisenbahnmuseum,
Postfach 1316, W-8860 Nordlingen.

1. 9. Schienenbusfahrt

mit VT 95 der Kdin-Bonner Eisenbahnfreunde von
Wesseling, Wesseling/Godorf (Hafenbesichti-
gung), Berzdorf, Briihl, Vochem (Bahnbetriebs-
werk), Kendenich, Koln, Eifeltor und zuriick.
Fahrpreise: Erwachsene: 35— DM, Kinder

17,50 DM. Info und schriftliche Anmeldung an:
Hans-Georg Kleinen, Alteburger Str. 329,

W-5000 Kélin 51.

7./8.9. Schmulsgurdumpf auf Riigen
Der Modellbahnclub SaBnitz e. V. [&Bt an beiden
Tagen einen Foto-GmP auf der ehemaligen RIKB
von Putbus nach Gohren verkehren, mit giner
Henschellok, Baujahr 1938. Die Ziige fahren nur
bei Kostendeckung. Preis pro Tag 40,- DM,

20,- DM fir die Unterlagen zur Autobegleitung.
Der Erlos dient der Traditionspflege. Info und
Einzahlung: Andreas Henke, BurgstraBe 33,
0-2200 Greifswald. Bankverbindung: Konto
5045258, Sparda-Bank Greifswald,

BLZ 120 96597.

7./8. 9. Fahrzeugausstellun

des Vereins »Eisenbahnireunde Klingenthal e. V.«
anléBlich der 400-Jahr-Feier der vogtidndischen
Musikstadt Klingenthal. Gezeigt werden die
Lokomotiven 38 205, 75 515, 86 049, 86 607 und
94 2105. Das Deutsche Dampflokmuseum
Neuenmarkt (Oberfranken) wird mit den Loks
01111, 38 2383 und 64 295 vertreten sein. Der
Traditionseilzug Zwickau verkehrt an beiden
Tagen ab Zwickau Uber Plauen, Zustieg aus
Richtung Hof maglich. Viele Hohepunkte. Info:
René Mdckel, BahnhofstraBe 28 A, 0-9655
Schéneck.

14. 9. Fotosonderfahrt

mit VT 95 und VB uber Giiterzugstrecken im
Raum Wiirzburg, geplant: Lohr - Lengfurt-
Trennfeld, Seligenstadt - Violkach, Ochsenfurt -
Rattingen/Creglingen. Veranstalter: BSW-
Freizeitgruppe »Rhein-Neckars,

Info: M. Hahmann, Kihler Grund 52/2,

W-6900 Heidelberg.

14./15. 9. Spielzeughdrse

Xll. Siddeutsche Europatauschbérse fiir altes

Spielzeug in der Sporthalle in W-7520 Bruchsal
bei Karlsruhe. Internationale Information gegen
Freiumschlag: W. Siegele, Waldstr. 21, W-7513

Stutensee, Tel: 0721/68 26 64
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Die Geschichie einer Kata

Erst ging’s aufwiirts

Harald N. war gliicklich. Drei auf-
regende Jahre lagen hinter dem
Bahnmeister aus dem Anhalti-
schen. Nun, im Herbst 1979 wa-
ren die Bauarbeiten auf fast 50 km
in seinem Verantwortungsbereich
abgeschlossen, die Strecke zwei-
gleisig ausgebaut. Das alte Strek-
kengleis hatte eine »ZOE«, eine
zentrale Oberbauerneuerung, er-
halten. GewiB, seiner Bahnmei-
sterei fehlten an die 20 Rottenar-
beiter und allerlei Werkzeuge und
Maschinen fur die Gleisunter-
haltung. Doch jetzt, da die Haupt-
bahn so gut in SchuB war, emp-

6

Die eine Sache: zerfressene Schwellen. Die andere: zu entsorgende Alkalischwellen.

Foto: V. Emersleben

fand N. diesen Zustand nicht
mehr so bedriickend wie friher.
Mit dem Streckennetz der Deut-
schen Reichsbahn war es auf-
warts gegangen in den siebziger
Jahren. Zwischen 1970 und 1980
stieg in der DDR die Gitertrans-
portleistung der Eisenbahn von
41,5 auf 56,4 Milliarden Tonnenki-
lometer an. Ohne Infrastrukturver-
besserungen wiére dies nicht
méglich gewesen. 1 383 km zwei-
te und dritte Streckengleise ent-
standen in dieser Zeit. Weit mehr
noch wurden saniert. Die Ober-
bauwerke und Gleisbaubetriebe
der Deutschen Reichsbahn arbei-
teten auf Hochtouren. In den Au-




mit  der

Benhandelsbilanzen
Sowijetunion und der Tschechos-

lowakei machten Eisenbahn-
schienen eine beachtliche Einzel-
position aus. Die einheimischen
Betonwerke in Gilisen und in
Rethwisch arbeiteten mit Voll-
dampf, gemeinsam lieferten sie
Uber 1,5 Millionen Betonschwel-
len im Jahr.

Das Zauberwort
Elektrifizierung

Nach 1981 »fuhr« die Deutsche
Reichsbahn ihre Gleisbaukapa-
zitdten »planmaBig zurlicke«, wie

Foto: C. Hahn

das die Wirtschaftsgewaltigen
nannten. In Wirklichkeit fielen sie
von einem Extrem ins andere.
Gegen die warnenden Stimmen
von Experten trieb die DDR-Re-
gierung den Traktionswechsel der
Eisenbahn ein Jahrzehnt lang fast
ausschlieBlich durch »Verdiese-
lung« voran. Der Elektrifizierungs-
fortschritt betrug zwischen 1970
und 1980 ganze 340 km. Lokomo-
tiven und Erddl kamen ausge-
sprochen preiswert aus der So-
wijetunion. Wer auf  die
strategischen Gefahren der Ab-
hangigkeit von einem Rohstoff

Foto: C. Hahn

Schadensmeldungen eingegan-
gen. Zwei Jahre darauf nahmen
die Hiobsbotschaften ein beédng-
stigendes AusmaB an. Hatte die
Bauindustrie geschlampt?

Die Betonwerke setzten sich ge-
gen solche Vorwirfe verbissen
zur Wehr. Bereits langer als zehn
Jahre produzierten sie auf moder-
nen TaktstraBen Schwellen in gro-
Ber Stiickzahl. Auch die Zulieferer
pochten darauf, daB das Material
immer einwandfrei gewesen sei.
Silikattechniker wurden bemiiht.
Deren Diagnose stand bald fest:
Alkali-Kieselsaure-Reaktion!

»Schwellen-Aids« — seit Jahren macht dieser Begriff bei der Deutschen
Reichshahn die Runde. Der makabre Vergleich zwischen der furchtbaren
Immunschwiichekrankheit und der »Seuche«, die Millionen von
Betonschwellen zerbrackeln liifit, kommt nicht von ungefahr. Urplotzlich,
so scheint es, werden kerngesunde Strecken befallen.

»Heilung« ist unmaglich. Insgesamt waren 8000 km Gleis betroffen,
von denen bislang erst ein Drittel ausgewechselt wurde.

Noch liegen 8,5 Millionen sogenannte Alkalischwellen im Netz der DR.
lhretwegen bestehen die meisten der gegenwiirtig 1600 Langsamfahr-
stellen von insgesamt 2600 km Léinge. Schitzungen des wirtschaftlichen

Schadens gehen bis an 100 Milliarden Mark heran.

und einem einzigen Erzeuger hin-
wies, handelte sich den Vorwurf
ein, gegen die Sowjetunion und
somit den Sozialismus und den
Frieden zu sein. Als die UdSSR
Ende der siebziger Jahre mit fast
flinfiahriger Verzégerung die Ol-
preisexplosion auf den internatio-
nalen Markten im RGW-Handel
nachvolizog, begann in der DDR
die hektische »Ablésung impor-
tierter durch einheimische Ener-
gietrager«. Deshalb elektrifizierte
die DR allein zwischen 1981 und
1985 nahezu 1000 km Eisenbahn-
strecken. Das ging auf Kosten an-
derer dringend notwendiger Inve-
stitionen.

Das Drama begann

Just zur Zeit dieses wirtschafts-
politischen Kurswechsels wiesen
Harald N. und einige seiner Kolle-
gen aus anderen Bahnmeistereien
bei der Hauptverwaltung der
Bahnanlagen auf sonderbare
Schéden an um- oder neugebau-
ten Gleisabschnitten hin. Ohne er-
kennbare mechanische Einwir-
kung rissen Betonschwellen.

Manche broselten auseinander,
andere brachen regelrecht ent-
zwei. Zundchst glaubte N. den
Reden von »unausbleiblichen
Friihausfallen«. Bald aber nahmen
die Schaden schneller zu, als
seine Gleisbauarbeiter die kaput-
ten Schwellen austauschen konn-
ten. N. schlug Alarm.

Im Ministerium fir Verkehrswesen
waren schon 1978 die ersten

Nicht nur
eine Ursache

Mit diesem Phanomen hatten be-
reits Bauherren in Skandinavien
und Westeuropa bittere Erfahrun-
gen machen missen. Zement, der
mit Wasser vermischt wird, bindet
ab, indem er Kristalle bildet. Be-
stimmte Sorten des an sich

<REEIRAAL,
-

In Giisen und Rethwisch: 1,5 Mill. Betonschwellen wurden pro Jahr hergestellt.

Foto: C. Hahn
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Hier und auf Seite 9 oben: beschiidigte Schwellen muBiten der damals ungeheuren Belastung standhalten. Foto: C. Hatn

hochwertigen  Portlandzements
haben hohen Alkaligehalt. Treffen
sie auf Zuschlagstoffe mit viel
Flintstein, kann in Abhé&ngigkeit
von einigen Randbedingungen be-
sagte Alkali-Kieselsaure-Reaktion
in Gang kommen. Die Kristalle ver-
leihen dem Beton zundchst ausge-
zeichnete Festigkeit. Doch das Kri-
stallwachstum setzt sich sehr
langsam, aber stetig, (ber das er-
wiinschte MaB hinaus fort und
fuhrt am Ende zur Zerstorung der
Betonstruktur.

Die beiden Schwellenwerke in der
DDR verwendeten Kiesgemenge,
die in Endmoranenlandschaften
gewonnen wurden und hohe Flint-
und Opalsteinanteile aufwiesen.
Beim Brechen des Kieses entstan-
den chemisch besonders reak-
tionsfahige »wunde Flachen«. So-
lange fur die Schwellen im
NaBverfahren hergestellter Zement
verwendet wurde, blieben Schwie-
rigkeiten aus. Von 1976 an war
aber den Betonwerken alkalischer
Zement geliefert worden. Ein G-
sener Ingenieur: »Der NafBzement
ging, so hieB es damals, fiir harte
Wahrung in den Export. Von den
Risiken wuBten wir nichts. Aber
wenigstens einigen Leuten im Bau-
ministerium missen meiner An-
sicht nach die Gefahren bekannt
gewesen sein.«

1982 lief in Rethwisch ein »MaB-
nahmeprogramme an, das im Jahr
darauf auch in Gisen wirksam

Eisen
ld-ura

wurde. Beide Betonwerke erhielten
wieder alkaliarmen Zement. Die fiir
ihre Belieferung eingesetzten Kes-
selwagen (Ucv) durften flir nichts
anderes verwendet werden, damit
eine Vermischung mit anderen Ze-
mentsorten unterblieb. Die Staatli-
che Plankommission gestattete
gar den Import von flintsteinfreien
Splitt aus Nordeuropa. SchlieBlich
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veranderten die Werke in ihren Tun-
neléfen Hartungstemperatur und
Durchlaufzeit der Schwellen.

Ausmafle

heruntergespielt

Es blieben rund 12 Millionen »Al-
kalischwellen« zwischen SaBnitz

und Adorf, Meiningen und Gorlitz
- einige bereits kaputt, die ande-
ren geféhrdet.

Die Verantwortlichen im Zentral-
komitee der SED, in der Staatli-
chen Plankommission und im Mi-
nisterium fir Verkehrswesen
spielten nach dem Bekunden
eines Insiders »teils aus Angst,
teils aus pervertierter Disziplin«
die Gefahr voreinander und vor
allem gegeniiber »der Fihrung«
herunter. Aus Erfahrung wuBten
sie nur zu gut, daB oft der Uber-
bringer der schlechten Nachricht
fiir dieselbe zur Rechenschaft ge-
zogen wurde. Die Alkalischwellen
paBten nicht in das Konzept des
Ginter Mittag und seiner Paladi-
ne, das da lautete: Streckenelek-
trifizierung um jeden Preis, Diesel-
einsparung - koste es, was es
wolle. Zugleich das Gleisnetz zu
sanieren, reichte die Wirtschafts-
kraft objektiv nicht aus. Und die
Diskussion Uber den tragféhigen
Kompromi3 kam nicht zustande.

Verschluisache
wurde Zeithombe

Also »bewdltigte« man das Pro-
blem auf »bewahrte« Art und Wei-
se: Zur VerschluBsache erklart,
wurde es in den Panzerschrank
gesperrt. Doch zwdlf Millionen
Zeitbomben tickten, 6ffentlich.
Immer mehr von ihnen platzten,
offentlich.

1986 kam der groBe Einbruch. Im
Interesse der Betriebssicherheit
hatte die Deutsche Reichsbahn
so viele Langsamfahrstellen ein-
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Gleisjoche mit alkalihaltigen Schwellen bei Barnicke im Juni 1991, die nicht eingebout wurden.

Foto: KLAWIAN



richten missen, daB die Durch-
laBféahigkeit  wichtiger Haupt-
strecken erheblich nachlieB. Zuerst
brach der Giterverkehr zusam-
men. Der Verkehrsminister muBte
dem SED-Politbiiro melden, daB
»die Eisenbahn teilweise nicht
mehr in der Lage ist, die Transport-
anforderungen der Volkswirtschaft
zeit- und qualitdtsgerecht zu erfil-
lene,

Alsbald verkam auch der Fahrplan
fur die Reiseziige mit seinen oh-
nehin gestreckten Fahrzeiten zur
Makulatur.

Alfred Schultz, Stellvertreter des
Generaldirektors der DR fir die
Vorhaltung der Bahnanlagen, be-
schrieb im Sommer 1987 die dra-
matische Situation so: »Das
Tempo, in dem die materiell-tech-
nische Basis der Eisenbahn ent-
wickelt wurde, entsprach nicht
mehr der dynamischen Entwick-
lung der Volkswirtschaft, was sich
entscheidend auf die Eisenbahn-
Infrastruktur auswirkte, insbeson-
dere beim Oberbau, bei den
Briicken und der Sicherungstech-
nik. In vielen Positionen erreicht
sie nicht den Stand, der notwendig
ist, den enormen Leistungsanfor-
derungen zu entsprechen (...) Die
heutige Situation wird mehreren
Umstédnden geschuldet. In der Ver-
gangenheit wurde viel Baukapa-

zitét flr Investitionen verwendet,
was oft zu Lasten der planmaBigen
Instandhaltung ging. In den letzten
zehn Jahren erhielten wir keine
neuen Gleisbaumaschinen, die
riickgdngige Entwicklung bei den
Arbeitskréften im Bau- und Anla-
genbereich reduzierte die Instand-
haltungskapazitaten zusatzlich.
Wir miissen auch die Alkalischa-
den sehen, von denen ein GroBteil
der Betonschwellen erfaBt ist (...)
Das instabile Streckennetz und die
dichte Streckenbelegung fiihrten
zu ernsten Auswirkungen auf die
Qualitat und Wirtschaftlichkeit des
Eisenbahnbetriebes. Wir haben
alle Hénde voll zu tun, um die Si-
cherheit der Eisenbahn zu gewahr-
leisten.«'

Foto: C. Hahn

Lerfressen, zerfollen, zerstort!

Foto: KLAWIAN

Transportnotstand
wang zv
Investitionen

80 Prozent der Binnengitertrans-
porte wurden seinerzeit von der
Eisenbahn bewdltigt. Der Kraft-
verkehr konnte kurzfristig kaum
Entlastung schaffen; ihm fehiten
Fahrzeuge, vom Zustand der
StraBen ganz zu schweigen. Der
Volkswirtschaft drohte der Trans-
portnotstand. Das Politblro be-
schiftigte sich mit der Sache,

p
EISE“B“H“ UIBEO Obersulm

Die faszinierende Welt der Eisenbahn auf Videocassetten

Als einer der international renommiertesten Anbieter von weit Uber 60 unterschied-

lichen Videofilmen bietet Ihnen EISENBAKN VIDED ein ganz besonders attraktives Programm:

Historische Filme, LOKOVISION — aus der Sicht des Lokfihrers, Eisenbahnen aus aller
Welt, Dampflok-Portraits, Plandampf-Aktionen, Filme der DB, , Drehscheibe*” — das Eisen-
bahn-Videomagazin, Schnelle Zige — TGV und ICE mit Weltrekordfahrten, Schweizer
Bahnen, Jubildums-Eisenbahn-Paraden u. v. a.

Zwei Beispiele:

EV 57 EV 47

Mit Volldampf durch den Thiringer Wald VT 601 ,,TEE® — Ein Zug fur Europa

Fir die Realisierung dieses auBergewohn- Dieser Film bietet einmalige Archivaufnah-
lichen Films setzte DESTI-Film 5 Fernseh- men vom Bau und Regelzugbetrieb. Hohe-
kameras ein! Ein von Anfang bis Ende prall punkt: ,Verfolgung“ des IC ,Liebermann®
mit Dampf gefilltes Video! mit dem Hubschrauber.

ca.80Minuten .........cc0004. DM98,—- ca.57Minuten ............... DM 89,-

Fordern Sie noch heute den ausfuhrlichen GRATIS-FARBKATALOG an!

LEISEIIBIIIm VIDED - D-7104 Obersulm - Postfach 111 - Telefon 07134/14294 - Fax07134/42 BC_JJ
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Warum Betonschwellen

Betonschwellen haben sich in Europa als wichtigste Unterschwel-
lungsform durchgesetzt, obwohl sie erheblich teurer sind als Holz-
und Stahlschwellen. Sie zeichnen sich durch sehr gute Spurhaltung
und eine lange Lebensdauer aus, die regelmaBige Pflege des Ober-
baus vorausgesetzt. Die Planer setzen die Nutzungsdauer von
Spannbetonnschwellen auf 40 bis 50 Jahre an, technisch sollen bei
den heute hergestellten Stahlbetonschwellen Liegezeiten bis zu 70
Jahren mdglich sein. Eine Schwelle muB mehr als 100 Millionen Last-
wechsel unbeschadet Gberstehen konnen.

Betonschwellen haben den Vorzug des hohen Seitenverschiebewi-

mehrere Bataillone zum Eisen-
bahnbau ab.

Trotz dieser »Konzeption Netzsta-
bilisierung«, trotz der bald erreich-
ten Gleisumbauleistung von 1000
km jahrlich, rachten sich die ver-
trodelten Jahre bitter. Es dauerte
noch vier Jahre, bis der DR die
»Trendwende« im Erhaltungszu-
stand ihrer Gleisanlagen erreich-
te. 1990 wurden zum ersten Mal
seit 1986 mehr Méangelstellen im
DR-Netz beseitigt, als neue hinzu-
kamen.

Harald N., inzwischen Ruhestand-
ler: »Vielleicht waren die Alka-
lischwellen wirklich ein »Betriebs-
unfalle,  fir den  niemand
verantwortlich gemacht werden
kann. Aber der Versuch, die Kata-
strophe »auszusitzen« war ein Ver-
brechen. Was ware uns erspart
geblieben...«

Hauptursache
»ganz oben

Dr. Glnter Mittag, Wirtschaftsse-
kretar im SED-Politbiro, der seine
Karriere bei der Industriegewerk-
schaft Eisenbahn in Greifswald
begonnen hatte, wéahnte sich dem
Verkehrswesen gegeniber stets

derstandes, was bei liickenlosen Gleisen, in Gleisbdgen und in Gleis-
abschnitten, wo haufig gebremst wird, besonders wichtig ist. AuBer-
dem lassen sich auf Betonschwellen liegende Schienen ausgezeichnet
gegeneinander isolieren, was eine Voraussetzung fiir die moderne Ei-
senbahnsicherungstechnik ist.

Als nachhaltig gelten die hohe Eigenmasse der Betonschwellen (230
bis 325 kg), der relativ schnelle Verschlei der Dibel fiir die Auflager-
befestigungen und die groBe Bruchgefahr bei unsachgemaBer Lage-
rung oder bei Entgleisungen. Der Betonschwellenoberbau bedarf
sorgféltiger Herstellung und Instandhaltung. Betonschwellen miissen
unter den Auflagern sauber und kraftig unterstopft sein. Auf keinen
Fall diirfen sie unter Last in der Mitte aufliegen. Dabei kommt es ndm-
lich zum geflirchteten »Schwellenreiten«: die Schwellen biegen sich
durch, es entstehen Risse, in die Wasser dringt. Bei Frost platzt dann
der Beton, das Wasser kommt nach und nach bis an die stahlerne Be-
wehrung heran. Sie rostet, schlieBlich bricht die Schwelle.
Gebrauchlich sind drei Typen von Betonschwellen: Betoneinzelstiit-
zen (zwei durch einen Stahlstab miteinander verbundene bewehrte
Betonsockel, auf denen die Auflager und die Schienen ruhen), Ge-
lenkschwellen (drei gelenkig miteinander verbundene schlaffbewehr-
te Betonkorper) und Balkenschwellen (bewehrte Betonkorper mit tra-
pezformigen Querschnitt). International fanden Balkenschwellen mit

geripptem Spannstahl (Vorspannung ca. 250 ... 300 kN) die weiteste
Verbreitung. Bei der Deutschen Reichsbahn wurden in groBer Zahl
Betonschwellen der Formen BS 65 (2400 mm lang, 280 mm breit, 170
mm hoch, 2 x 2 Auflagerbefestigungen, Befestigungselemente fiir
Schienen der Form S 49) und - auf hochbelasteten Streckenabschnit-
ten - BS 66 (2270 mm lang, 350 mm breit, 216 mm hoch, 2 x 4 Aufla-
gerbefestigungen, Befestigungselemente fiir Schienen der Formen
S 49 oder R 65) eingebaut.

Erste Versuche mit Betonschwellen wurden vor etwa 100 Jahren in
Frankreich angestellt, in Deutschland begannen in den zwanziger
Jahren systematische Erprobungen. Seit den vierziger Jahren kon-
zentrieren sich die Entwicklungsarbeiten auf vorgespannte Stahibe-
tonschwellen. Heute werden auch Weichenschwellen aus Stahlbeton
gefertigt, weil es insbesondere bei schnellbefahrenen Weichen auf
eine hohe Lagequaltitat ankommt.
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machte Devisen locker flr den
Einkauf wvon sieben Hochlei-
stungs-Maschinenkomplexen fiir
die Oberbauunterhaltung und zu-
nachst einer Schnellumbauma-
schine aus Osterreich. Mit Lohn-
und Gehaltserhohungen solliten
Arbeitskrafte zur chronisch unter-
besetzten Eisenbahn gelockt wer-
den. Volkseigene Betriebe vom
Chemiekombinat bis zur Holz-
schnitzerei  sowie  Landwirt-
schaftsgenossenschaften muBten
Arbeitskrafte zum Gleisbau »dele-
gieren«, Die NVA kommandierte

Entsorgung der alkaligeschidigten Schwellen der Aufwand ist betriichtlich.

Foto: V. Emersleben

besonders kompetent. 1958 hatte
er sich von einem Dresdener Pro-
fessorenehepaar die Doktorarbeit
schreiben lassen. lhr Titel: »Die
Uberlegenheit der sozialistischen
Organisation und Leitung im
Eisenbahnwesen der DDR ge-
genlber dem kapitalistischen Ei-
senbahnwesen«.

Hannes Unruh

') Bauen ist Bestandteil des Eisenbahn-
transports. - In: Fahrt frei (Berlin) 39
(1987) 13, 8. 3.



Deutlich ist die Aufhiingung der Fahrbahn-
triger an einer Mittelstiitze zu sehen.

Die Neueinweihung

Die Rede ist von der Dresdener
Bergschwebebahn in Loschwitz,
in unmittelbarer Nahe des Blauen
Wunders. Gebaut nach einem Pa-
tent des Kélner Ingenieurs Eugen
Langen, verbindet sie die Stadt-
teile Loschwitz und Ober-
loschwitz, klettert auf einer Lange
von 273,8 m 84,2 m in die Hohe.
Am 18. Marz 1984 hatte das vor-
erst letzte Stindlein der alten
Dame geschlagen. Aufgrund des
hohen VerschleiBes war aus Si-
cherheitsgriinden ein Betrieb
nicht mehr zu verantworten.

Bis auf die baulichen Hllen der
Gebaude der Berg- und Talstation
muBte die gesamte Anlage de-
montiert werden, und beim
Neuaufbau war man aus denk-

Schwebeseilbahn Dresden:
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Trotz oder gerade wegen ihres hohen Alters gehdrte sie schon
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immer zu den Attraktionen der sichsischen Landeshauptstadt.
Immerhin kann sie sich dlteste Bergschwebebahn der Welt
nennen, blickt in diesem Jahr auf eine neunzigjihrige
Geschichte zuriick. Und vor sieben Jahren hing ihr Schicksal an

malpflegerischen Griinden gehal-
ten, weitgehend das Originalbild
wiederherzustellen. Es entstand
ein Schmuckstick , das nicht nur
Touristen begeistern wird.

So gab es am 31. Mai 1991 einen
guten Grund zum Feiern. Der
Oberblrgermeister von Dresden,
Dr. Wagner und der Vorstand der
Dresdener Verkehrsbetriebe AG,
Dr. Ritschel, der Leiter der Berg-
bahnen Rudolf Scheibenpflug
und zahlreiche Géaste aus dem In-
und Ausland waren die Teilneh-
mer an der Eréffnungsfahrt. Punkt
12 Uhr 6ffneten sich dann die Tore
fur die An- und Einwohner zur ko-
stenlosen Ersttagsfahrt.

Wahrend auf der Schwebebahn
der Trubel kein Ende nahm, trafen
sich Experten im Bankettzentrum
des Hotels Bellevue zu einem
Symposium. Aus dem dort gehal-
tenen Vortrag des Prodekans der
Fakultat Bau-, Wasser und Forst-
wesen der TU Dresden, Prof. Dr.-
Ing. Manfred Koch, zu den tech-

einem seidenen Faden.

nisch-konstruktiven Merkmalen
der Schwebeseilbahn Dresden
sind die folgenden Textabschnitte
entnommen.

Das Funktionsprinzip

Die Schwebebahn Dresden ist in
ihrer Art einmalig. Das Prinzip,
Wagen auf einer hochliegenden,
auf Stitzen aufgelegten Fahrbahn
laufen zu lassen, ist bei der be-
kannten Wuppertaler Schwebe-
bahn in der Ebene und in Dresden
am Berghang realisiert. Erfolgt bei
der Wuppertaler Bahn der Fahr-
antrieb (ber die Rader, so ist ein
solches Verfahren bei der Bahn-
neigung in Dresden nicht méglich.
Vielmehr werden zwei Wagen mit
einem Fahrseil bewegt, wobei sie
miteinander Uber dieses Fahrseil
weitgehend im Gleichgewicht ste-
hen. Die Leistung, die der Fahran-
trieb zu erbringen hat, ist die
Uberwindung der Fahrwiderstén-
de einschlieBlich der Beschleuni-

i
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Die genieteten Knotenbleche sind durch
Pafischraubenverbindungen ersetzt worden.

gungskrifte beim  Anfahren.
AuBerdem missen vom Fahran-
trieb die Gewichtsdifferenzen
ausgeglichen werden, die sich
aus der unterschiedlichen Bela-
stung mit Personen des einen ge-
geniiber dem anderen Wagen er-
geben. Somit ist dieses Prinzip
sehr wirtschaftlich, weil die zur
Bergfahrt des einen Wagens er-
forderliche Energie nahezu voll-
standig durch die Talfahrt des an-
deren gewonnen wird. Der im
Langsschnitt gegebene parabel-
formige Verlauf des Fahrtragers
unterstitzt dies wesentlich. Im
Vergleich zu den groBen echten
Seilbahnen der Welt sind Hohen-
differenz (84 m) und Entfernung
zwischen Berg- und Talstation der
Loschwitzer Bahn (280 m) be-
scheiden.
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Die Talstation in Loschwitz, abgestrahlt und mit nev in Stein gehauenem Namen:
Original wie 1901

Die 33 Mittelstiitzen sind in der Hohe so bemessen, daf die Fahrbahn eine
Parabal bildet.

Die Bergstation mit dem Maschinenhaus. Im gleichartigen linken Turmaufsatz ist der
Schornstein der ehemaligen Dampfmaschinenanlage versteckt.

&= 12

Bauart Seilschwebebahn System Langen
(Einschienenbahn)

Betriebsart Pendelbetrieb

Talstation Loschwitz (Pillnitzer LandstraBe)

(Hohe Gber NN) 124 m

Bergstation Oberloschwitz (SierksstraBe)

Hohe Uber NN 208 m

Strecke

Lange 273,8m

Hoéhenunterschied 84,2m

Durchschnittl. Neigung 32,18 %

Maximale Neigung 39,9 %

Anzahl der Stiitzen 33

Zugseil 1901 1910 1991

Durchmesser (in mm) 44 34 38

Lange (in m) 410 410 410

Fordermaschine

Bauart 2 starr gekuppelte Treibscheiben

@ Treibscheiben 4000 mm

Antrieb

Bauart Dampf elektrisch  elektrisch
2 Verbund- 240V 250V
maschinen Gleichstrom Gleichstrom

Leistung (in kW) 2x58,9 28,7 80

Steuerung Hand Hand Funkfern

Notantrieb = Batterie Dieselaggr.

Beforderungsleisung 400 Personen pro Stunde und Richtung

Sitzplatze 40

Fahrgeschwindigkeit 2,5m/s

Fahrzeit 2,5min

Dennoch ist sie in ihrer Art eine
technische Meisterleistung, die in
ihrer Einzigartigkeit das Bauen der
Jahrhundertwende  charakteri-
siert. Zu Recht ist diese Anlage
denkmalgeschiitzt.

Der Rekonstruktions-

umfang

Als die Bahn 1984 stiligelegt wer-
den muBte, weil sich an der Stahl-
konstruktion Schaden zeigten, die
einen sicheren Betrieb nicht ge-
wahrleisten lieBen, ging eine Be-
triebszeit von Uber 80 Jahren zu
Ende. Die Bahn am vorlaufigen
Ende ihrer Nutzung war nicht
mehr die des Jahres 1901. Eine
der bedeutendsten Verdnderun-
gen dirfte die Erhdhung des
Waggongewichtes gegeniiber der
Ursprungsausfiinrung um nahezu
50% sein. Damit ist auch eine we-
sentliche Ursache der Schaden
an der Stahlkonstruktion gege-
ben.

Eine denkmalgeschiitzte techni-
sche Anlage, die voll betriebsfahig
gehalten wird, die fiir die offentli-
che Nutzung zur Verfligung steht
und auBerdem den gestiegenen
Anforderungen entsprechen soll,
kann nur in ihrer wesentlichen
duBerlichen Erscheinung im Ur-
sprungszustand gehalten werden.
Das duBere Bild dieser Schwebe-
seilbahn wird wesentlich bestimmt
von den beiden Stationen, von der

Stahlkonstruktion des Tragwerkes
und von den Waggons einschlief3-
lich ihrer Fahrwerke.

Bis zum Jahre 1910 erfolgte der
Antrieb der Bahn mit einer Dampf-
maschine, die dann durch Elek-
tromotoren ersetzt wurde. Da der
Schornstein der Feuerungsanlage
schon bei Errichtung der Bahn im
turmartigen Teil des Gebaudes
der Bergstation versteckt wurde,
blieb die duBerlich sichtbare Ver-
dnderung infolge der jetzigen Re-
konstruktion gering. So zeigen
sich Berg- und Talstation in alter
Schonheit und kinden von der
Baukunst und Architektur techni-
scher Anlagen um die Jahrhun-
dertwende.

Die Waggons sind véllig neu her-
gestellt worden, aber ihre duBerli-
che Erscheinung entspricht der,
die sie bis 1984 hatte. Das wird
durch die Wiederverwendung der
alten Fahrwerke, die véllig Uber-
holt wurden, weitgehend betont.
Dle alte Stahlkonstruktion, beste-
hend aus 33 Stutzen und den ka-
stenartigen Fahrtragern, muBte
vollstéandig abgetragen werden.
Alle Uberlegungen und Untersu-
chungen mit dem Ziel, sie zu
reparieren und in alter Form zu er-
halten, fihrten zu keinem Ergeb-
nis. Die Korrosionsschaden aus
der tiber achtzigjahrigen Betriebs-
zeit und aus nicht hinreichend
sachgemaBen Reparaturversu-
chen lieBen eine einfache Instand-
setzung nicht mehr zu.



Die Probleme

Die zustdndigen Behorden zeig-
ten nur ein oberflachliches Inter-
esse an der Wiederherstellung der
Schwebeseilbahn. Dadurch ent-
standen neben den technischen
Problemen zusétzliche admini-
strative Schwierigkeiten.

B Zu dieser Zeit war in der DDR
kein Betrieb bekannt, der willens
und in der Lage gewesen waére,
die Wiederherstellung der Seil-
bahn als Ganzes in seine Hande
zu nehmen.

B Es gab nur fiir die Neukon-
struktion des Fahrtragers Zusa-
gen, der aus Korrosionsgriinden
als vollstandig geschlossener Ka-
stentrdger mit offenem Auflager-
bereich entworfen war.

B Der Stahlbaubetrieb, der sich
schlieBlich bereit erklarte, die
Stahlkonstruktion der Stiitzen
herzustellen, war gezwungen,
diese zundchst nicht bilanzierte
Leistung mit geringstem Aufwand
und aus seinen stillen Materialre-
serven herzustellen.

B Damit bot sich eine geschweiB3-
te, vollwandige Konstruktion fur
die Seilbahnstiitzen an, die
zudem noch als modern bezeich-

Loésung zu wahlen, wurde auch
noch dadurch verstarkt, daB die
Stiitzen in der alten Form zu die-
ser Zeit kaum herstellbar waren.
Wer war schon noch bereit und in
der Lage, Nietungen auszufiihren
und Stahlprofile zu biegen?

W Bei einer Ausfiihrung der Stiit-
zen als Fachwerk muBten Walz-
profile verwendet werden, die vor-
handen oder leicht beschaffbar
waren.

B Der Denkmalschutz erwartete
eine Losung, die der alten Aus-
flhrung entsprach oder dieser
sehr nahe kam. Unter diesen Be-
dingungen entstanden die Stiit-
zen, die heute wesentlich das Bild
der Schwebeseilbahn Loschwitz
préagen.

Die Stahlkonstruktion ist véllig er-
neuert. Die Stltzenfundamente
sind umfangreich saniert. Die
Waggons sind ebenfalls véllig neu
hergestellt und die Fahrwerke
griindlich Uberholt. Der Fahran-
trieb einschlieBlich der Bremsan-
lage ist generaliiberholt, das
Fahrseil ist neu eingebaut. Die
Fahrsteuerung ist ebenfalls véllig
neu, sie ist umgestellt auf Funk-
fernsteuerung. Die obere und un-
lere Station zeigen sich in wieder-
hergestellter alter Schénheit. Der
gefundene Kompromi3 dirfte fir

net werden konnte. Eine solche alle tragbar sein. EB.
Leittafel
1895 Ende 1911

Die  Standseilbahn  verbindet
Loschwitz mit dem WeiBen Hirsch.
Obwohl die Grundstiickspreise
klettern, geht die Besiedlung des
Loschwitzer Hanges zligig voran.
1896

Das Nirnberger Unternehmen
Conti sucht bei der sichsischen
Regierung um die Konzession zum
Bau einer Schwebebahn in diesem
Gebiet nach. Sie will erstmals das
Patent des Kdlner Ingenieurs
Eugen Langen (iber ein Einschie-
nenbahnsystem anwenden.
Herbst 1898

Erste  Bauarbeiten
16. Juli 1899

Die Konzession wird erteilt.

6. Mai 1901

In Anwesenheit des Prinzen Frie-
drich August wird die Dresdener
Bergschwebebahn als erste ihrer
Art auf der Welt in Betrieb genom-
men. 385000 Personen fahren bis
Jahresende mit dem neuen Ver-
kehrsmittel.

1906

Die Elektra AG kauft die benach-
barte Standseilbahn auf.

1909

Beide Bahnen erhalten einen elek-
trischen Antrieb.

beginnen.

Beide Bahnen werden Eigentum
der Stadt Dresden und nunmehr
von der Stadtischen StraBenbahn
geleitet.

1964

Auswechselung des Antriebsmo-
tors

1967

Die bisher umfangreichsten Repa-
raturen am Traggeriist werden vor-
genommen.

18. Marz 1984
AuBerbetriebnahme der Bahn
zwecks Rekonstruktion. Erstmals
in der Geschichte der Bahn erfolgt
die Demontage der Wagenkasten.
Mit jedem weiteren Schritt der De-
montage wird deutlich, daB das
gesamte Traggeriist erneuert wer-
den muB.

Januar 1987

Mit Hubschraubern wird das zer-
legte Traggeriist vom steilen Hang
transportiert.

Ende 1988

Die Montage der Stiitzen beginnt.
Oktober 1990

Die neuen Wagenkéasten werden
montiert.

31. Mai 1991
Wiederinbetriebnahme der rekon-
struierten Bahn

Die Wagen sind einseitig an zwei Laufwerken aufgehiingt. Ein Pendeln der Gondeln bei
Sturmboen wird durch seitliche Anschliige an der Fohrbahn begrenzt.  Fotos: kLawAN

Motor, Steverung und Seil sowie das
Getrieberitzel wurden ersetzt.

Die Seilanlenkung an einem der
aufgearbeiteten Laufwerke.
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»Magnetbahnhof« Kemperplatz — ein moderner Zweckbau

Ausgangspunkt
Braunschweig

Die bisher kurze, aber keinesfalls
kurzweilige Geschichte der prakti-
schen M-Bahn-Projektierung be-
gann 1973 an der TU Braun-
schweig. Mit Hilfe staatlicher
Mittel entstand hier die »Magnet-
bahn GmbH«. Bereits zwei Jahre
spéater konnte in Braunschweig
nach umfangreichen Modellstudi-
en eine Versuchsstrecke in Be-
trieb genommen werden. Seit
1978 ist an der »Magnetbahn
GmbH« auch die AEG beteiligt.

Bereits in den 70er Jahren stellte
das Magnetbahnsystem eine heil
diskutierte Alternative fur kiinftige
Nahverkehrslosungen dar. SchlieB-
lich handelt es sich dabei um ein
vom Ubrigen Verkehr unabhéngi-
ges System mit hoher Beférde-
rungskapazitdt und groBer Si-
cherheit. Die Vorzlige der M-Bahn
liegen auf der Hand: Fahren ohne
herkbmmliche Rader und Motor

Mll]4

durch den Einatz von Permanent-
magneten, Betrieb ohne Fahrer
mit vollautomatischer Steuerung
und hochmoderner Sicherungs-
technik auf straBenunabhngigen
und kaum dem VerschleiB preis-
gegebenen Hochbahntrassen. Es
gibt so gut wie keine Larmstérun-
gen, Energie- und Wartungsauf-
wand halten sich in Grenzen.

Entscheidung
.. i3

fiir Berlin

Als zu Beginn der 80er Jahre ein
groBeres Demonstrationsobjekt
»M-Bahn« in die Tat umgesetzt
werden sollte, fiel die Entschei-
dung nicht zuféllig fir das friihere
West-Berlin aus. Neben S- und U-
Bahn gab es hier keine weiteren
spurgebundenen Verkehrstrdger
mehr. Die AEG, vor Ort anséassig,
hatte ebenfalls Interesse, das For-
schungsobjekt in Berlin aufzubau-
en. Hinzu kam die Insellage der
Stadt, die besonders zu férdern

.‘éoro.' Flatter

Foto: Flatter

M-Bahn
Berlin

Es gab wohl in der Neuzeit kein anderes Verkehrsmittel in
Berlin, das so viel Aufsehen erregte wie die M-Bahn. Friiher
als urspriinglich vorgesehen, mufite der Demonstrationsbetrieb
avf der M-Bahn-Strecke zwischen U-Bahnhof Gleisdreieck und
Kemperplatz zum 1. August 1991 stillgelegt werden.

Der Grund: Die Trasse befand sich zum Teil auf der nun
wieder zu reaktivierenden U-Bahngleisverbindung zwischen
Gleisdreieck und Otto-Grotewohl-Strafle.

Tiergarten

Tiergarten

Potsdamer
Platz

Linie 1

Q Méckernbriicke

fur Verkehr
u. Technik
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war. Anfang 1983 begannen die Ar-
beiten. Der erste M-Bahnabschnitt
wurde bis zum Herbst 1984 auf der
stillgelegten 600 m langen Hoch-
bahntrasse vom Gleisdreieck bis
hinter den Landwehrkanal fertigge-
stellt. 1986 endete die ab hier auf
einer neuen Stahltrageranlage ver-
legte und nunmehr 1,6 km lange
Stecke am Kemperplatz. In der
Nahe der Mauer fahrend, gehért die
M-Bahn bald zum gewohnten Bild.

Ein Weltereignis -
Fahrgastbetrieb

Fast drei Jahre lang wurde die
Berliner M-Bahn auf Herz und
Nieren geprift. Und dann kam der
groBe Augenblick: am 28. August
1989 wurde das erste vollautoma-
tische durch Permanentmagnete
getragene Nahverkehrsmittel der
Welt fir den Fahrgastbetrieb frei-

Fahrweg

Laufgitter

Primarfeder
Schwebegestellstrukiur
Weichenlaufrader
Horizontalfihrungsrollen
Permanentmagnete

s Why~—

8 Wanderfeldstator

9 \Vertikalfihrungsrollen
10 Luftfederung
11 Bordstromabnehmer
12 Stromschiene
13 Linienleiter
14 Kabelkanal

erforderlich;

Tragkrafte;

Fahrbahn ist wartungsfrei;

Prinzip der Magnetbahntechnik

m Statt der herkdmmlichen Rader, Motoren und Getriebe
verfligen die Fahrzeuge tiber Permanentmagnete, die die
Fahrzeuge tragen; es entstehen keine Punktmassen, die
Beanspruchung der Fahrzeuge ist gering;

m sehr niedrige Fahrgerdusche;

m keine Energie fiir das Tragen und Fuihren des Fahrzeuges

m mechanische Regelung des Luftspalts und der magnetischen

m vertikale und horizontale Fiihrung des Fahrzeugs durch
Rollen, die aber keine Last tragen. VerschleiB der Rollen gering,

m Drehstom mit variabler Frequenz, witterungsunabhangig;

m Betriebsleitsystem garantiert hohe Sicherheit des fiihrerlosen
Zugbetriebs, kurze Zugfolge, kurze Fahrzeugeinheiten;

m Antriebsystem 550 A, Spannung 960 V.

Foto: Flatter

Schon Vergangenheit: die Magnetbahn in Hohe des Potsdumer Platzes an der Maver
(Februar 1990)

Foto: Sprang

Sicherheit wird groB geschrieben! Die Bahnsteigkantenbereiche sind zusiitzlich verglast.
Berliner M-Bahn-Wagen Typ M 80,/2 (Abmessungen gemiiff den Berliner Kleinprofil-
U-Bahnwagen); Weiterentwicklung des Braunschweiger Versuchsmodells, Masse 10 1,
Sitz- und Stehpldtze pro Wagen 80 V, max. 80 Km/h.

gegeben - dbrigens auf der
Grundlage der Bau- und Betriebs-
ordnung  StraBenbahnen (BO
Strab)!

Fortan zog das Uberall bestaunte
Nahverkehrsmittel wie ein Magnet
taglich mehrere tausend Men-
schen an. Nach Offnung der
Mauer wurden an Wochenenden
meist mehr als 60000 Menschen
beférdert.

DaB dies fast ausschlieBlich
Schaulustige waren, die einfach
zum Vergnigen mitgefahren sind,
schmélert die positive Bilanz von
tber zwei Millionen Fahrgasten
bis zum 1. August 1991 keines-
falls. Vielmehr beweist die Ge-
schichte, daB neue Verkehrstra-
ger stets erst solchen Zwecken
dienten — man denke nur an
Deutschlands erste Eisenbahn
Nurnberg - Flrth oder an die erste
elektrische Lokomotive der Welt,

die 1879 auf einer Ausstellungs-
bahn ihre Runden drehte.

Bewiihrungsprobe
bestanden

Alles in allem: Die Demonstrati-
onsanlage M-Bahn Berlin hat
ihre Bewahrungsprobe bestan-
den. Verkehrswissenschaftler,
Forschungsingenieure sind
ebenso zufrieden wie die Techni-
ker. 1994 wird eine M-Bahn auf
dem Frankfurter Flughafen in
Betrieb gehen. Aber auch in Ber-
lin denkt man bereits laut Gber
kunftige M-Bahn-Linien nach.
Von der U-Bahn zum Flughafen
Tegel, im Bereich des Flugha-
fens Schonefeld oder in die
Wasserstadt Oberhavel kénnen
Fahrgéste moglicherweise in Zu-
kunft schweben. wdm

Modeil
Bahner
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Entscheidungen sind immer
gut! Nachdem wir im
MODELL EISENBAHNER Heft
2/91 gemeinsam mit den
Lesern unsere grofe Aktion
»Wir baven die MEB-Leseran-
lage« begonnen haben, ist es
nach vier Ausgaben an der
Zeit, erste Entscheidungen
zur konkreten Anlagengestal-
tung zu fiillen. Nutzen Sie
dazu bitte unsere Wahl-Karte
im Beihefter dieser Ausgabe
Seite 19.

|
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Hier noch einmal die ausgewahl-
ten Anlagenvorschlage unserer
Leser, die uns in den zurlick-
liegenden fiinf Monaten in Atem
gehalten haben:

Anlage »Bergengriin« (MEB 5/91),
Anlage »Sockelstein« (MEB 5/91),
Anlage »Leutheuser« (MEB 6/91),
Anlage »Bachmann« (MEB 6/91),
Anlage »Fuchs« (MEB 6/31),
Anlage »Galle« (MEB 6/91),
Anlage »Windberg« (MEB 6/91),
Anlage »GraBBmann« (MEB 6/91),
Anlage »Kindelberger« (MEB 6/91).

Das waren langst nicht alle einge-
sandten Vorschlage! DaB wir nicht
alle vorstellen konnten, modgen
uns die Leser verzeihen. Alle Vor-
schlage sind jedoch ausgewertet
worden und werden in unter-
schiedlichen Formen in den wei-
teren Verdffentlichungen beriick-
sichtigt.

Nun wollen wir es unseren Lesern
Uberlassen, uns ihre Favoriten
mitzuteilen und sie dariber hin-
aus bitten, weitere Entscheidun-
gen zu unterstiitzen: In welcher
Eisenbahnepoche soll das Anla-
genthema angesiedelt sein? Wel-
che Traktionsart(en) soll(en) auf
der Anlage betrieben werden?
Welche NenngréBe wird fiir die
Leseranlage vorgeschlagen?

Fragen Uber Fragen, auf deren
Beantwortung durch unsere Leser
wir besonders gespannt sind. Be-
achten Sie bitte, daB wir als Ein-

er Leser ents¢

Gleisanlagen des Vorbilds, hier die Einfahrt in den Bahnhof Riesa aus Richtung Dibeln,

|

sind die besten Lehrbeispiele fiir die Modelleisenbahn. Die zahlreichen Abdeckungen der

Seilziige zu den Weichen weisen auf eine mechanische Bedienung hin.

sendeschluB den 30. August 1991
(Poststempel) festgelegt haben.
Das Ausfiillen der Antwortkarte
sollte also nicht auf »die lange
Bank« geschoben werden.

Doch zuvor noch einige allgemei-
ne Betrachtungen zur Basis unse-
rer Modelleisenbahnen, den Glei-
sen.

Gleisnormen

Ohne Normen geht es nicht. Die
Fahrzeuge unserer Modelleisen-
bahn stammen in der Regel von
verschiedenen Herstellern. Manch-
mal auch die Gleise. Beides muB
aber der reibungslosen Funktion
wegen zusammenpassen. Er-
schwerend ist es, wenn man an
bestimmten Stellen alteres Mate-
rial verwenden mdochte, sei es bei
den Fahrzeugen oder in verdeck-
ten Bereichen auch beim Gleis-
material. Die Funktionssicherheit
wird dabei von konstruktiven, me-
chanischen und elektrischen Kri-
terien beeinfluBt.

Die Normen fiir Européaische Mo-
dellbahnen (NEM) setzen sich seit
Jahren zunehmend durch. Sie re-
geln durch Mindest- oder Maxi-

Foto: Zander

malwerte das Zusammenspiel
von Rad und Schiene und vieles
andere. Dadurch kénnen Produk-
te verschiedener Hersteller auf
einer Anlage zusammen betrieben
werden. Wie immer, sind sie ein
Kompromif3 zwischen den Wiin-
schen der Modelleisenbahner und
den Interessen der Hersteller. Fiir
unser Thema, den Gleisbau, be-
deutet dies, daf die Produkte ein
bestimmtes MaximalmaB einhal-
ten. Damit ist keinesfalls das MaB
des Wiinschenswerten erreicht.

Zun&chst sind das die Abmessun-
gen des Schienenprofils, insbe-
sondere die Profilhdhe und die
Gestaltung des Schienenkopfes.
Gemeinsam mit der Ausbildung
des Kleineisens entscheidet sich
hierdurch, welche Spurkranz-
héhen die Rader der Fahrzeuge
haben dirfen, damit sie noch,
ohne zu »hoppeln«, auf den Glei-
sen laufen. Die maBstébliche Ver-
kleinerung des Schienenprofils
S 49 (148 mm Hohe) ergabe flr
die einzelnen NenngrdéBen die in
der Tabelle genannten Werte. Die
optische Wirkung eines Gleises
mit maBstablichen Schienenprofi-
len bemerkt man immer wieder



idet sich

wohltuend bei Anlagen mit groBe-
ren Spurweiten. Aber auch in HO
ist die Verwendung von 1,8 mm
hohen Schienenprofilen gegen-
Uber 2,5 mm hohen noch deutlich
sichtbar. Je kleiner die Spurweite,
desto gréBer sind die Kompro-
misse. Natirlich nicht nur beim
Gleis. Letztlich zieht aber ein
niedriges Schienenprofil auch
eine verringerte Spurkranzhéhe
nach sich. Damit wéren wir beim
Modellradsatz.

Gegeniber dem Vorbild fallen hier
zwei wesentliche Abweichungen
auf: die schon erwahnte Spur-
kranzhdhe und die Radreifenbrei-
te. Beim Vorbild wie beim Modell
fuhrt der Spurkranz das Rad im
Gleis. Bei der Modelleisenbahn
Ubernahm der Spurkranz noch
zwei weitere Aufgaben: Erstens
sollte er das Rad auch dann noch
fihren, wenn es vorlibergehend
keine Schienenauflage besitzt,
zum Zweiten sollte der Spurkranz
das Rad stiitzen, wenn es iber
die Herzstlicke von Weichen und
Kreuzungen lauft.

Beide Funktionen zwangen dem
Spurkranz bestimmte Mindest-
maBe auf und machten ihn zu
einem Ungetim. Und beides |aBt
sich auf der Modellbahn auch an-
ders umsetzen.

Die amerikanischen Modellbahn-
normen (NMRA) und RP 25-
Radséatze erméglichen ein vorbild-
getreues Radprofil. Auf unsere
Verhaltnisse (bertragen bedeutet
dies: Wir fahren Modelle auch &l-
teren Datums, mit teilweise noch

sehr hohen Spurkranzen. Deshalb
sollten wir fUr die nicht sichtbaren
Streckenteile solche Schienen-
profile verwenden, die an der obe-
ren Grenze der Normen liegen.

Modellweichen

Der Standardwinkel der Modell-
weichen hat sich bei 15° eingepe-
gelt. Er ist auch fiir Nebengleise
und im verdeckten Bereich die
glinstigste Variante zum Aufbau
von Weichenharfen. Im sichtbaren
Teil der Gleisanlagen besteht oft
der Wunsch, schlankere Weichen
einzubauen. Einfache Weichen
bis zu einem Winkel von 7° wer-
den von vielen Herstellern ange-
boten. Problematisch wird es,
wenn andere Weichenformen ver-
langt werden, wenn Bogen- oder
Kreuzungsweichen eingebaut
werden sollen. Bei der Wahl des
Gleissystems sind auch die Paral-
lelgleisabstdnde von Bedeutung.
Sie werden von der Weichengeo-
metrie bestimmt und beeinflussen
die Breite der Gleisanlage nicht
unerheblich. So hat ROCO-Line
einen um 20 % groBeren Gleisab-
stand, als ihn die Norm vor-
schreibt.

Das Aussehen der Weichen wird,
wie bereits angedeutet, in ent-
scheidendem MaBe von der Herz-
stlickgestaltung beeinfluBt. Bis
auf wenige Kleinserienprodukte
zeigen sich hier die gréBten Méan-
gel am gesamten Gleissystemn,
Ubrigens auch hier mit der Verrin-
gerung der Spurweite stark zu-

z N T

HO 0 1

0,67 mm 0,92 mm 1,23 mm

1,70 mm 340mm 4,63mm

MU UL ]rf‘. |
i

Modellabmessungen der Schienenhhe der Reichsbahnschiene S 49

Im direkten Vergleich: Zwei einfache Weichen der Gleissysteme ROCO und LIMA (von
oben nach unten). Die ROCO-Weiche ist vor dem theoretischen Weichenanfang zu lang,
dos Herzstiick der LIMA-Weiche besteht leider aus Kunststoff.

A-Stadt
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Anlage »Grafimann«
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Hersteller Gleissystem Bemerkung
HO TT| N
St (M

ARNOLD X

BEMO XU| X | Schmalspurgleise HO_, und
Ho,

FLEISCHMANN X X

KRUGER X

LIMA X X

MARKLIN X | % Dreischienen-Wechsel-
strom-System

PECO X2

PIKO X X

PILZ X X

ROCO X mit und ohne Bettungs-
korper

SCHUMACHER X3 X#| XX3 Einzelschwellen und
Flexgleis

St & Standardgleis

M & Modellgleis

" Modellgleis und Supergleis (1,8 mm Schienenhéhe)

% Code-70-Gleis (1,8 mm Schienenhohe)

3 Code 83 (2,1 mm Schienenhéhe); Code 70 (1,8 mm Schienenhéhe);

Code 55 (1,4 mm Schienenhthe)

4 Code-70-Gleis fiir HO_ (1,8 mm Schienenhhe)

®) Code-70-Gleis (1,8 mm Schienenhéhe) und Code-55-Gleis (1,4 mm Schienen-
hohe) fir HO,

Achtung! Bei Verwendung von Code-83-Schienenprofil missen an den Fahr-
zeugen von TRIX, MARKLIN, und FLEISCHMANN (alt) die Spurkrénze abgedreht
werden. Bei Code-70- und Code-55-Schienenprofilen sind Rédder nach NMRA-
Norm RP 25 zu verwenden.

Nur eine kleine Auswahl der moglichen Gleissysteme bieten die hier abgebildeten vier
Gleisstiicke. Von oben nach unten sind zu sehen: FLEISCHMANN-, PILZ-, LIMA- und ROCO-
LINE-Gleisjoche.

Raum fir Versteffungen,
Antriebe v.d

Schematischer Schnitt durch den Bahnk@rper fiir sichtbare Streckenteile. Die Trennung
vom Unterbau erlaubt die Gestaltung des Gleiskarpers unabhiingig von der Anlage und
ein spiiteres Auswechseln ohne grofiere Zerstorung.

=18

Fotos: KLAWIAN

nehmend. Diese Frage wird akut,
wenn man Fahrzeuge mit unter-
schiedlich hohen Spurkrénzen
fahren lassen will. Dann besteht
bei Rddern mit niedrigen Radsét-
zen die Gefahr des »Einsackens«
am Herzstlick. Der bei fast allen
Herstellern (ibliche Spurkranzauf-
lauf in der Herzstiickrille erftllt
somit nicht seinen Zweck oder
zumindest nur unvollkommen. Er-
schwerend kommt dazu, daB oft-
mals Herzstlickieile aus Kunst-
stoff und nichtleitend sind. Hier
geht es neben angestrebten opti-
schen Verbesserungen auch um
die Laufkultur in WeichenstraBen.
Jeder muB fur sich selbst ent-
scheiden, ob er die optischen und
teilweise auch technischen Kom-
promisse annimmt oder versucht,
durch Verfeinerung, Umbau und
auch Selbstbau zu besseren Lo-
sungen zu kommen.

Neben den mechanischen Proble-
men gibt es aber auch elektrische
Probleme. Das beginnt bei der
Oberflichengiite des Schienen-
profils, geht Uber die Form des
Schienenkopfes weiter und endet
schlieflich in der Stromfilhrung
des Herzstiicks. Es ist wohl leicht
begreiflich, daB sich an einem
glatten Schienenprofil weniger
Staub und Schmutz absetzen.
Dieser positive Umstand wird wei-
ter erhéht, wenn der Schienenkopf
sehr schmal und an der Oberseite
leicht gewdlbt ist. Stromlose Herz-
stiicke sollten der Vergangenheit
angehdren. Auch die Stromversor-
gung des Herzstiicks durch die
Weichenzungen ist heute nicht
mehr zu akzeptieren. Neben die-
sen technischen Problemen inter-
essiert den Modelleisenbahner zu-
nehmend die Vorbildtreue im
Detail. Weichenwinkel und Paral-
lelgleisabsténde, Zwischengera-
den, Radlenker, Schwellenformen
und -anordnungen erhalten zu-
nehmend Beachtung. Ebenso fin-
det die exakte Nachbildung der
Zungenschienen, der Zungengleit-
stiihle und der Stellvorrichtungen
an Weichen immer mehr Freunde.

Vergleiche

Alle bekannten Gleissysteme sind
als Gleisstlicke und als Flexgleise
in den NenngréBen N bis |, ein-
schlieBlich der NebennenngréBen
erhaltlich.

Fur viele sind auch passende
Schaumstoffbettungen erhaitlich.
Beim ROCO-Line-Gleis ist die
Bettung auf neue Weise integriert.
Die Preise fiir einen Meter Gleis
differieren sehr stark. Vor der Ent-
scheidung sollte man deshalb ein-
gehende Vergleiche anstellen und
auch die Lieferfahigkeit der Fir-

men Uberprifen. Fur den an-
spruchsvollen Modellbau kann
man auf Selbstbausatze mit ein-
zelnen Schwellen, Kleineisen und
Schienennageln  zuriickgreifen.
Die Kataloge und Gleisplanhefte
der Hersteller erlauben einen
guten Vergleich (iber die Breite
und die technische Gestaltung
des Sortiments. Bei den Weichen
sind auch noch die Kosten der An-
triebe zu Kkalkulieren. Letztlich ist
zu priifen, ob man gewillt ist, am
Gleissystem und an den Weichen
individuelle Lésungen zu verwirkli-
chen.

Soweit ergénzend zu den Umfra-
gen der Wahl-Karte. Doch neue
Fragen stehen an.

Gleishettungen

Nach der Auswahl des Gleissy-
stems stellt sich die nachste
Frage: Wie werden die Gleise ver-
legt, damit unsere Zlige nicht nur
entgleisungssicher, sondern auch
schallgedampft lber die Anlage
rollen? Zwei Dinge sind zu beach-
ten: Die Trassenbretter, auf denen
spater die Gleise befestigt wer-
den, miissen in der Langsrichtung
unter dem Gleis so versteift wer-
den, daB auch nach mehreren
Transporten die Schienen keine
Berg- und Talbahn bilden. Gleich-
zeitig sind geeignete Schall-
schutzmaterialien einzubauen.
Besonders auf den verdeckten
Streckenabschnitten sollten die
Ziige moglichst gerduschlos fah-
ren. Fir den Aufbau des Bahnkor-
pers soll folgendes Prinzip ge-
wahlt werden:
Das Trassenbett mit der Bettung
und dem Gleis wird als losbares
Bauteil gefertigt. Es wird bis zum
Rohbau auf der Anlage montiert
und dann auBerhalb der Platte fer-
tiggestaltet. Diese Teile kénnen bis
1,5 m lang sein. Gleiches gilt fur
Gleisanlagen groBerer Bahnhofe.
Sichtbare Gleise im Bogen mit Ra-
dien Uber 800 mm sollten mit
Uberhéhungen eingebaut werden.
Dazu fragen wir unsere Leser: Wel-
che Materialien haben sich bei
lhnen bereits bewahrt? Welche Er-
fahrungen liegen fiir die Kombina-
tion verschiedener Baustoffe vor?
Welche Abmessungen sind flr die
notwendige Stabilitat der Gleisan-
lage zu wahlen? Und welche Me-
thoden bevorzugen Sie fir das
Einschottern der Gleise? Beson-
ders durch den Gleisbau entschei-
det sich, ob der Zugverkehr be-
triebssicher durchgefiihrt werden
kann und der Fahrbetrieb in allen
Belangen befriedigt. Hier darf man
weder Aufwand noch Mihe
scheuen.

Peter Zander
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Drehscheibe

Nachdem am 2. Juni 1991 der ICE-
Verkehr aufgenommen  wurde,
blieben Stérungen nicht aus. Das
betraf in den ersten Tagen
Schwierigkeiten mit den Toilet-
ten, den Tiren, den Antrieben
und vor allem Verspatungen.
Dennoch zeichnet sich bereits
ab, daB3 die DB durch den ICE-
Verkehr wieder mehr Reisende
auf die Schiene zurlickholt. Die
1.-Klasse-Platze sind in nahezu
jedem Zug zu 90 % ausgebucht,
dhnliches betrifft die 2. Klasse.
Bei der Lufthansa macht sich be-
reits jetzt der Einsatz der Hoch-
geschwindigkeitsziige bemerkbar.
Es wurden im Juni gegentiber Mai
auf der Relation Minchen — Ham-

ICE-Verkehr mit Storungen

burg bereits wesentlich weniger
Tickets verkauft.

Getan hat sich auch etwas im DB-
Lufthansaverkehr zwischen Stutt-
gart und Frankfurt. Die 111 043
(siehe MEB 11/90, Fahrzeuglexi-
kon) wurde hier zurlickgezogen
und durch die Schnellfahrlokomo-
tive 103 101 ersetzt. Diese Ma-
schine erhielt ebenfalls weil-
gelbe Lufthansafarbgebung. Die
111 049 wird nun die aktuelle DB-
Farbgebung rot-weil bekommen.
Auf dem Foto: ICE 692 NYM-
PHENBURG Richtung Hamburg
auf der Neubaustrecke zwischen
Fulda und Kassel am Warteklip-
pel-Tunnel (L&nge 835 m), 2. Juni
1991. A Petereit; Foto: B. Sprang, Berlin

Neue Lok bei der NME

Berlin: Petrus hatte ein Einsehen
und schloB fur kurze Zeit die Him-
melschleusen, als am 18. Juni 1991
die fabrikneue Lok vom Tieflader
auf die Gleise der Neukodlin-Mitten-
walder Eisenbahn rollte. Die B-ge-
kuppelte  Krupp-MaK-Diesellok

vom Typ G 321 B, Fabrik-Nr. 220

117, hat eine Leistung von 316 kW
und eine Dienstmasset von 40 t.
Mit der »ML 00608« verflgt die
NME Ulber fUnf betriebsfdhige Die-
sellokomotiven. Die »Neue« wird
Uberwiegend im Rangierdienst auf
den Gleisen des Bf. Teltowkanal zu

sehen sein. D. Lehmann, Berlin

Am 27. Juni 1851 wurde die
Strecke Kreuz — SchneidemUhl —
Bromberg der ehemaligen Kénig-
lichen Ostbahn ertffnet. Das Ju-
bilaum war AnlaB fiir eine Sonder-
fahrt mit der hauptuntersuchten
Lokomotive 42 1504. Der 1944
von der Maschinenfabrik Esslin-
gen gebaute Finfkuppler wurde
1948 von den PKP mit einem
neuen Kessel ausgerlstet. Als 43-
127 gehérte die Lok bis zu Beginn
der 80er Jahre zum Bestand der
PKP und wurde anschlieBend im
Bw Pita abgestellt. Erst kirzlich

150 Jahre Osthahn

konnte die Lokomotive durch die
Fa. Technische Geréate, polnisch-
deutsche GmbH Interlok im ZNTK
Pila, wieder zu neuem Leben er-
weckt werden. Dabei wurde die
Maschine auf Reichsbahn-Ori-
ginalzustand zurlickgefiihrt und
erhielt ein DR-Kesselattest. Die
Lokomotive wird kinftig in der
AuBenstelle Speyer des Auto +
Technik Museum Sinsheim behei-
matet werden.

Auf dem Foto: Probesonderzug auf
der Ostbahn unweit vom Bahnhof
Trcianka (Schonlake). KBo

Wiederauthav Windbergbahn

Am 19. und 20. Mai 1991 fuhren
erstmals seit 34 Jahren auf der le-
genddren Windbergbahn wieder
Personenziige. Wie in alten Zeiten
begannen die Fahrten in Dresden
Hbf, muliten aber in Obergittersee
enden. Damit ging fur den als
DMV-Arbeitsgemeinschaft 1980
gegrundeten und jetzigen Sachsi-
schen Museumseisenbahn Verein
Windbergbahn e. V. ein langge-
hegter Wunsch in Erfullung. Eben-
falls im Jahre 1980 wurde die
Reststrecke der Windbergbahn
zum Technischen Denkmal er-
klart. Bekanntlich gibt es noch
heute zwei eigens fiir diese Bahn
gebaute Fahrzeuge (Lokomotive
98 001, Eigentum des Verkehrs-
museums Dresden, und ein Wind-
berg-Aussichtswagen). Der Wind-
berg-Aussichtswagen wird derzeit
originalgetreu  restauriert, wie
auch zwei Reisezugwagen und
die Bahnhofsgebaude von Ober-
gittersee und Kleinnaundorf, Das
bereits fertiggestellte Gebaude in
Obergittersee beherbergt eine
standige Ausstellung lber Ge-
schichte und Gegenwart der

Windbergbahn. Die Ausstellung
ist von April bis Oktober sonntags
(9 - 16 Uhr) geoffnet. Weitere Son-
derfahrten finden noch in diesem
Monat statt (siehe MEB 7/91, S.
5). Die Zige bestehen aus zwei
vierachsigen Rekowagen und
werden von einer Lokomotive der
Baureihe 106 gezogen. Schriftli-
che Buchungen sind maglich.

N&chste Vorhaben sind die Fertig-
stellung und Inbetriebnahme des
Aussichtswagens und des Bahn-
hofsgebdudes in Kleinnaundorf.
AuBerdem bemihen sich die Ei-
senbahnfreunde um den Wieder-
aufbau des Streckenteils wvon
Obergittersee nach Kleinnaundorf
und denken an eine betriebsfahi-
ge Aufarbeitung der Dampfloko-
motive 98 001. Um dieses Vorha-
ben zu unterstitzen, wurde das
Spendenkonto »Wiederaufbau
Windbergbahn« 348841101 (BLZ
85055142) bei der Stadtsparkasse
Dresden eingerichtet. Auch neue
Clubmitglieder sind willkommen
(Kontaktadresse:  Hermann-Mi-
chel-Str., PF 77-31, Dresden, O-

8040). GHo
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Foto: Herman F. Schmidtendorf, Minster

Modell
Baohner



Drehscheibe

Am 2. Oktober 1967 verkehrie auf
der Linie 55 die letzte StraBen-
bahn im westlichen Teil von Berlin.
Vom 1. Januar 1972 an fuhr auf
dem durch die Fahrgaste kaum
noch genutzten U-Bahn-Teilstlick
Nollendorfplatz - BlilowstraBe —
Gleisdreieck kein Zug mehr. Dies
war eine Konsequenz aus der seit
dem 13. August 1961 unterbro-
chenen U-Bahnlinie A (jetzt U 2)
vom Gleisdreieck (iber Potsdamer
Platz zum Thélmannplatz (heute
U-Bahnhof Otto-Grotewohl-
Strafe).

1973 wurde der Hochbahnhof Nol-
lendorfplatz zu einem »Flohmarkt«
umgestaltet. Ausgediente Kleinpro-
filwagen der U-Bahn dienten als
Verkaufsstdnde. 1978 entstand aus
dem Hochbahnhof BiilowstraBe
zuerst die »U-Tropie«, danr der
»Turkische Basare.

Seit einigen Jahren verkehrte der
Triebwagen 3344 vom Typ T™M 33
als Touristenattraktion zwischen
diesen Bahnhofen auf der Hoch-
bahn.

TM 33 wieder auf StraBenbahngleisen

Am 15. April 1991 (und nicht, wie
in MEB 3/91, S. 38, berichtet, am
28. Februar 1991) fuhr gegen
18.50 Uhr die StraBenbahn letzt-
malig vom Nollendorfplatz zur
Kreuzung Biilow-/ZietenstraBe.
Tags darauf wurde die Fahrleitung
abgebaut. Am Mittwoch gegen 9
Uhr war es dann soweit: Ein Spe-
zialkran hob den StraBenbahn-
Oldtimer von der Hochbahn auf
einen Tieflader. Auf ihm wurde das
Fahrzeug zum StraBenbahnhof
Niederschénhausen  gebracht.
Hier stellte ein Kran den TM 33
sanft auf die Gleise. Ein Arbeits-
wagen schob das Fahrzeug in die
den Linienfahrzeugen und histori-
schen StraBenbahnen vorbehalte-
ne Fahrzeughalle. Zwischen Nol-
lendorfplatz  und  Gleisdreieck
kann nun mit dem Wiederaufbau
der U-Bahnstrecke begonnen
werden.
Auf dem Foto: Der Mitteleinstieg-
wagen vor der Halle in Nieder-
schdénhausen.

Text und Foto. M. Mertins, Beriin

Einkaufszentrum mit Gleisanschluf

Die Freie und Hansestadt Ham-
burg ist seit dem 30. Mai um eine
Attraktion reicher: An diesem
Tage wurde die Wiedereréffnung
der historischen »Wandelhalle« im
Hamburger Hauptbahnhof gefei-
ert. Die Dusseldorfer Wima
GmbH, die fiir das technische und
wirtschaftliche Konzept dieser
Passage verantwortlich ist, rech-
net mit ca. 250 000 Passanten,
die taglich durch die Wandelhalle
laufen werden,

Auf einer Flache von 7 681 m? ent-
standen auf zwei Ebenen 34 Ge-
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schéfte unterschiedlicher Bran-
chen. Mittelpunkt wird der grofie
Frischemarkt mit seinen Probier-
standen sein. In der wiederaufge-
bauten Nordfassade sind auf vier
Geschossen weitere 1800 m?
Biro- und 1100 m? Lagerflache
untergebracht. Zu den Mietern
der Birordume gehoren die
Kunstschule Alsterdamm, die
Service Gesellschaft der Deut-
schen Bundesbahn sowie eine
Gesellschaft fur Unternehmens-
beratung

PriMEB

Kiinftig iiber
Reitzenhain hinaus?

Seit dem 2. Juni 1991 gibt es auf
der Nebenbahn (Chemnitz -) Fl6ha
- Neuhausen/Marienberg einen
fahrplanméaBigen Zweistundentakt,
zum Teil wesentlich kiirzere Fahr-
zeiten, zwei durchgehende Ziige
zwischen Chemnitz und Neuhau-
sen sowie Anschllisse an alle Fern-
ziige in Chemnitz Hbf, Dieser Fahr-
plan darf als der beste und
attraktivste seit der Er6ffnung des
Zugbetriebes auf der Flohatalbahn
im Jahre 1875 bezeichnet werden.
Der am 22. April 1991 gegriindete
PRO BAHN-Regionalverband Mit-
telerzgebirge setzt sich nunmehr u.
a. fur den Erhalt und den Ausbau
dieser Bahn ein. Das Hauptziel be-
steht in der Wiederaufnahme des
grenziberschreitenden Schienen-
verkehrs zwischen Chemnitz und
Chomutov (CSFR) tber Reitzen-
hain. So kénnte - und dariiber
sind sich die Reichshahndirektion
Dresden, die Landeskreisverwal-
tung und die Kommunen einig -
die Fléhatalbahn zum Pilotprojekt
fir einen attraktiven Schienenper-
sonenverkehr der Flache werden.
Unbedingt erforderlich sei dafir
ein Probebetrieb mit dem DB-
Triebwagen der Baureihe 628.2.
Er bringt neue Maglichkeiten fir
die Bahn in bezug auf Fahrzeit,
Komfort und AnschluBverbin-
dungen.

Kontaktadresse:

Ingolf Wappler, Blumenauer Str. 2,
0-9330 Olbernau. MEB/Pr.

Brockenbahn wird

instand gesetzt

Nachdem 1986 letztmalig ein Giiter-
zug den derzeit hochst gelegenen
Bahnhof der DR, Brocken, emeicht
hatte, fuhr am 27. Mai 1991 erstmals
wieder ein dampflokbespannter
Zug auf den hochsten Gipfel des
Harzes. Der mit Baumaterialien be-
ladene Zug gelangte problemios auf
den Brocken. Zuvor wurde die
Gleisanlage provisorisch ausgebes-
sert. Am 14. Juni 1991 lehnte das
Verwaltungsgericht Magdeburg den
Antrag der Umweltschitzer ab, die
Reaktivierung der Brockenbahn-
strecke zu unterbinden. Seit dem
17. Juni 1991 sind die Arbeiten in
vollem Gange. Das Land Sachsen-
Anhalt stellte dafiir 19 Mill. DM zur
Verfligung. Am 15. September soll
der Personenverkehr wieder aufge-
nommen werden. R&

BR 364 in Stendal

Fur Testversuche und zur Um-
schulung von DR-Lokpersonal
wurde unléngst die DB-Rangierlo-
komotive 364 767 des Bw Braun-
schweig an das Bw Stendal aus-
geliehen. Die Maschine ist mit
einer automatischen Zugkupp-
lung ausgerlistet. Das Foto ent-
stand am 12. Mai 1991 im Bw
Stendal.

Text und Fota: F, Heilmann, Cottbus

Schmalspurbetrieb
zwischen Oschatz

vnd Kemmlitz

Auch im Jahresfahrplan 1991/92
bleibt der Giterverkehr auf der
ausschlieBlich mit Lokomotiven
der friiheren sachsischen Gattung
IV K befahrenen Strecke erhalten.
Folgende Zuge verkehren mon-
tags bis sonnabends: Migeln ab
5.54 Uhr (2 IV K-Loks) an Oschatz
6.47 Uhr, ab Migeln 8.56, 12.00
und 14.50 Uhr, Ankinfte in
Oschatz: 9.47, 12.51 und 15.42
Uhr; ab Oschatz 7.34, 10.33,
13.30 und 16.16 Uhr (2 IV K-Loks)
an Miigeln 8.19, 11.18, 14.15 und
17.01 Uhr, ab Migeln 6.32, 9.15,
12.16 und 15.20 Uhr an Kemmlitz
6.57, 9,40, 12.52 und 15.45 Uhr,
ab Kemmlitz 8.00 Uhr, 10.40,
13.50, 16.37 Uhr an Mlgeln 8.26,
11.06, 14.25 und 17.10 Uhr. Die
Anschlisse in Altmugeln und
Chemie Migeln werden bei Be-
darf durch die Nahgliterziige be-
dient. Ubergabefahrten entfalien,
ebenfalls das Zugteilen in Nebitz-
schen, Taglich sind drei Maschi-
nen im Einsatz. Nach wie vor be-
kundet das Kemmlitzer
Kaolinwerk Interesse an der Ab-
fuhr des Rohstoffs mit der
Schmalspurbahn. Bedingung sind
gesicherte Absatzchancen, Ob
die Betriebsfihrung unter diesen
Umsténden, die alle Eisenbahn-
freunde erfreuen wird, weiterhin
auf Dauer von der DR wahrge-
nommen wird, darf bezweifelt
werden. F. Heilmann, Cottbus
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umpflokomoiiven contra Golfkrieg

Der Golfkrieg hat in Indien zu Eng-
péassen bei der Versorgung mit Die-
selkraftstoff geflihrt. Indien ist mafB-
geblich auf Dieselimporte aus dem
Irak angewiesen. Dies flhrt zu ver-
starktem Dampflokeinsatz und
auch dazu, daB diesellokbespannte
Zige ganz ausfallen. AuBerdem
sollen jetzt die Tarife im Personen-
und Giterverkehr kréftig steigen.
Damit will man die gestiegenen Mi-
neraldlpreise ausgleichen und das

indische Eisenbahnnetz moderni-
sieren. Bis Ende 1991 sollen noch
239 km elektrifiziert werden. Seit
April konnen die Verbindungen
Dehli - Madres und Bombay - Kal-
kutta durchgehend elektrisch be-
fahren werden.
Auf dem Foto: Eine hauptunter-
suchte Dampflok wartet im Bw
Dehli-Junction am 3. Februar
1991 auf den neuen Einsatz.
Text und Foto: J. Gldckner, Dortmund

Wieder Obus in Budweis

Am 2. Mai 1991 wurden in der
tschechischen Stadt Budweis
(Ceské Budéjovice) nach dreijahri-
ger Bauzeit zwei Obusstrecken
eroffnet. Schon von 1909 bis 1914
und von 1948 bis 1971 roliten
durch Budweis Obusse. 1909
konnte eine 1,6 km lange Linie in
Betrieb genommen werden. Die
zwei Obusse lieferte Daimler-
Stoll. Wegen StraBenschaden
stellte man den Betrieb im Jahre
1914 ein. 1948 entstand in Bud-
weis die erste »neue« Obus-
strecke. 1965 fuhren auf vier Lini-
en 43 Obusse der Typen Skoda
7 Tr, 8 Tr und 9 Tr. Ende der 60er
Jahre kam es dann zur Reduzie-

rung des Obusnetzes. Am 24.
September 1971 fuhr der Obus
letztmalig in Budweis.

In den 80er Jahren hat die Stadt-
verwaltung von Budweis ein neues
Konzept zur Wiedereinfihrung des
Obusbetriebes verabschiedet
(MEB 3/91, S. 33). Am 2. Mai 1991
wurden nach 20jahriger Pause wie-
der zwei Obuslinien ertffnet. Sie
haben eine Linienlange von 11,5
km. Zum Einsatz gelangen aus-
schlieBlich Gelenkobusse des Typs
Skoda 15 Tr. Die Stromversorgung
wird durch zwei neue Gleichrich-
terwerke abgesichert. Die Be-
triebsspannung betragt 750 V
(friher 600 V). Dipl.-Ing. A. Pokorny, Prag

o’

Zum Fahrplanwechsel wurden in
Koln die S-Bahnlinien 6 von Kéln-
Hansaring nach Diisseldorf/
Essen sowie die S 12 von Kdln-
Nippes nach Siegburg-Au eroff-
net. Da fiir diesen Betrieb noch S-
Bahnwagen fehlen, verkehren auf
der Linie 6 hauptséchlich die
alten Citybahnwagen. Auf der Ci-
tybahnlinie Kéln-Gummersbach
sind die neuen Citybahnwagen
nunmehr im aktuellen Nahver-
kehrsdesign anzutreffen.

Weitere S-Bahnlinien in Koln

¥

Mit Einfihrung der neuen S-
Bahnlinien in KéIn kommen auch
wieder die S-Bahntriebwagen
der BR 420 nach Kéln zurlick,
die dort bereits vor mehreren
Jahren zum taglichen Bild gehor-
ten.

Auf dem Foto:

Wieder in der alten Heimat:
Triebzug der BR 420 (ex BD
Stuttgart) beim Halt in
Kéln-Deutz am 2. Juni 1991.

Text und Foto: A. Petereit, Kéin

ADLER-Modell auf 600-mm-Spur

Die Gorlitzer Oldtimer-Park-
eisenbahn beging am 1. Juni
1991 ihr 15jéhriges Jubilaum.
Unter der Schirmherrschaft des
damaligen Rates der Stadt und
mit Hilfe zahlreicher Betriebe
sowie anderer Einrichtungen
entstand diese schone Anlage im
Park am Weinberg.

Zur Betreuung der Bahn sind 40
Schiuler der 3. bis 10. Klasse
unter Anleitung erfahrener Eisen-
bahner und Padagogen in der
Arbeitsgemeinschaft Parkeisen-
bahner tétig. In vier Gruppen ein-
geteilt, versehen sie einmal pro
Woche ihren Dienst als Zugftih-
rer, Zugschaffner, Aufsicht,
Streckenlaufer, Fahrkartenkon-
trolleur, Fahrkartenverkaufer.
Seit April 1990 gibt es zur Freude
der Géaste im Bahnbereich auch
ein Café. Es befindet sich in
einem RekostraBenbahnbeiwa-
gen. Auch hier bedienen Parkei-
senbahner die Gaste.

AuBerhalb der Fahrsaison von
November bis Marz treffen sich
die Parkeisenbahner einmal pro
Woche, um sich Wissen fir ihre
Tatigkeiten im Sommer anzueig-
nen.

Nach den gesellschaftlichen Ver-
anderungen und der Wiederver-
einigung besteht das Ziel, die
wunderschéne Anlage und die
Arbeitsgemeinschaft zu erhalten.
Obwohl| dieses Vorhaben vom
Magistrat der Stadt Gérlitz unter-
stutzt wird, fehlen finanzielle Mit-
tel. Deshalb soll jetzt ein Forder-
verein gegriindet werden. Dann
hoffen die Parkeisenbahner auf
viele férdernende Mitglieder aus
Nah und Fern. Denn davon hangt
letztendlich die weitere Existenz
der einzigartigen Oldtimer-Park-
eisenbahn ab.

Hier die Adresse: Gorlitzer Park-
eisenbahn, Christine Stephan,
An der Landskronbrauerei,
0O-8900 Gorlitz. R. Ullmann, Gérlitz
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Die rumiinischen Waldbahnen
sind vielen Eisenbahnfreunden
als eines der letzten Refugien
europdischen Plandampfes ein
Begriff. Dafl in Rumdnien bis
Ende der 80er Jahre noch oder
wieder Dampflokomotiven
hergestellt wurden, ist aller-
dings bisher wenig bekannt
geworden.

Obwohl das ausschlieBlich 760-
mm-spurige  Streckennetz  der
CAILE FERATE FORESTIERE (CFF)
bis zum Anfang der 80er Jahre ste-
tig reduziert wurde (1967: 3 000 km
Streckenlange, 1980 waren es nur
noch 1 000 km), machte sich zu
diesem Zeitpunkt ein akuter Loko-
motivmangel bemerkbar. Die aus-
nahmslos veralteten Lokomotiven
von Orenstein & Koppel, Krauss
und aus Budapest, die einst die
Hauptlast der Transportleistungen
auf den Gleisen der CFF trugen,
waren zum GroBteil bereits ausge-
mustert. Gleiches traf zu fur die
rund 120 zwischen 1951 und 1958
gelieferten Dn2t-Standardlokomo-
tiven aus der Lokfabrik Resita. Nur
noch 70 Maschinen aus dieser
stlickzahlstarksten Serie, die je bei
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Am 24. Februar 1989 zog die Lokomotive
764.410R einen Leerzug auf der
Waldbahn von Scutarn.  Foto: R. Reichel

den CFF lief, waren noch in Be-
trieb.

Ausbesserungswerk fir alle CFF-
Lokomotiven ist die staatliche
Traktorenfabrik im 32 km nérdlich
von der Kreisstadt Tirgu Mures ge-
legenen Stadtchen Reghin. Das
Hauptprodukt der IUPS Reghin,
wie die Fabrik bezeichnet wird,
sind Forsttraktoren. Da nun die Re-
paraturanfalligkeit der alten Loko-
motiven immer mehr zunahm, ent-
schloB man sich Anfang der 80er
Jahre bei der IUPS Reghin, Loko-
motiven nach den Planen der be-
wahrten Resifa-Type nachbauen
zu lassen.

Weshalb ausgerechnet Dampf-
und keine Diesellokomotiven be-
schafft wurden, mag unter folgen-
den Gesichtspunkten einleuch-
ten: Trotz eigener Forderung
muBte Rumanien Erdol und Erddl-
produkte importieren. Um
Devisen zu sparen, hatte das da-
malige Regime aber eine auBerst
restriktive Importpolitik verfolgt.
Holz als »Treibstoff« fiir die

Lokomotive 764.498 begegnet om 3. Marz
1989 in Bartea einem bemerkenswerten
SKL (siehe auch »me« 4 /84).

Foto: R. Reiche!



Dampflokomotiven der CFF steht
dagegen »vor Ort« nahezu ko-
stenfrei zur Verfigung. Und: Das
Personal der Waldbahnen war mit
Diesellokomotiven weder in Be-
trieb und Wartung noch in der Re-
paratur vertraut.

Begonnen wurde mit dem Bau der
neuen Maschinen im Jahre 1982.
Die zwdlfte und bislang nach
Kenntnis der Autoren letzte Ma-
schine ist 1987 fertiggestellt wor-
den (siehe Lieferliste).

Aus einem unbekannten Grund
erhielt die erste Lokomotive der
Serie eine vom Nummernschema
der CFF abweichende Bezeich-
nung. Ublicherweise gibt die
Nummer der Lokomotive Auskunft

uber die wichtigsten Baumerkma-
le: Die ersten beiden Ziffern bein-
halten die Spurweite in cm. Die
dritte Stelle steht fir die Anzahl
der Kuppelachsen. Die erste Stel-
le nach dem Bindestrich bezeich-
net die Leistungsgruppen: 1 £ 10
bis 50 PS (ruménisch »CP«), 2 &
51 bis 100 PS, 3 2 101 bis 149 PS
sowie 4 £ 150 PS und dariiber. Bei
den letzten beiden Ziffern handelt
es sich um die Ordnungszahl. Da
die Neubaulokomotiven Nach-
bauten der Resita-Type sind, kann
man sie kaum von diesen unter-
scheiden. Daher kennzeichnet ein
nachgestelltes »R« die Reghin-Lo-
komotiven zuséatzlich. Die Masse
der Neubaumaschinen liegt mit 1

Lieferliste

Lok-Nr.  Baujahr  Fabrik-Nr.

geliefert an / Bemerkungen

764-001 1982 001

764-402R 1983 587
764-403R 1984 588
764-404R 1984 601
764-405R 1984 602
764-406R 1984 603
764-407 1985 604
764-408 1985 605
764-409 1985 606
764-410R 1986 618
764-411R 1987 619
764-412R 1987 620

CFF Comandau, stationiert in Covasna
CFF Finis

CFF Tismana

CFF Roznov

CFF Comandau

CFF bei APE MIN, Toplita, eingesetzt
CFF Margina, »R« hinter Lok-Nr. fehit
CFF Comanesti, »R« hinter Lok-Nr. fehlt
CFF Tismana, »R« hinter Lok-Nr. fehlt
CFF Scutaru

CFF Tazlau

CFF Berzasca

Auf der von Finis ausgehenden Waldbahn rollt ein Leerwagenzug mit der Lokamotive

764.402R im Mai 1989 ins Gebirge.

Foto: R. Reichel

X

XIl. Studdeutsche

Europatauschborse

fiir altes Spielzeug / Modellbahnen

* Seit 1980 =
14. September (13—-18 Uhr) und 15. September 1991 (11*~16 Uhr)
W-7520 Bruchsal, im dortigen Sportzentrum

Die groBe Kreisstadt Bruchsal liegt direkt an der Autobahn A 5 (E 4), zwischen Karlsruhe und Heidelberg. Anfahrt: Autobahnausfahrt Bruchsal, dort
rechts abbiegen und auf der B 35 geradeaus nach Bruchsal (ca. 2 km). An der zweiten Verkehrsampel nach links in die Schnabel-Henning-StraBe
einbiegen und geradeaus bis zum Sportzertrum durchfahren. Anfahrt von Leipzig nach Bruchsal 480 km!!!

® Tausch, An- und Verkauf von Eisenbahnen aller Spurweiten und Fabrikate, Autos, Dampfmaschinen, Betriebsmodelle, Karusselle, Schiffe,
Spielzeug-Militaria, Holz- und Blechspielzeug aller Art, Zinnfiguren, Puppen, Teddybaren, Ersatzteile und Literatur auf der ,XIl. SEAS", dem fiihrenden
internationalen zweitagigen Hobbyfestival im Jahresrhythmus. + Marktgenehmigung fiir beide Tage liegt vor! +

@ Héndler, Sammler und Besucher aus 8 und mehr Nationen bieten und sehen — auf tiber 1500 m? Ausstellungsflache — Eisenbahnen und noch-
mals Eisenbahnen aus allen Produktionszeiten der Spuren II, 1, 0, HO, HOe, HOm, N, TT, Z ® Wertvolles altes Spielzeug vergangener Epochen
® Raritaten in allen Sparten @ Gebrauchtes Modellbahnmaterial der neueren Produktion ® Handgefertigte ,live-steam-Modelle” ® Bekannte Fach-
autoren der Sparten: Eisenbahnen, Autos und Blechspielzeug sind personlich anwesend und signieren auf Wunsch.

@ Teilnehmer aus: Frankreich, Schweiz, Osterreich, Danemark, Belgien, Schweden, ltalien, Niederlande, Monaco und viele Berliner.
Internationale Information
gegen Freiumschlag von
W. Siegele WaldstraBe 21,

W-7513 Stutensee

Tischreservierungen:
Tel. 07 21 /68 26 64
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knapp Uber der der Vorgéanger.
Da von den Reghin-Lokomotiven
keine Zeichnungen und QOriginalda-
ten vorliegen, seien hier jene der
»Resita« genannt:

Bavart.................. Dn2t
Dienstmasse ............ 248t
Raddurchmesser....... 750 mm
Zylinderdurchmesser . .. 320 mm
Kolbenhub .. .......... 360 mm
gesamte Heizflache.. . . .. 41,7 m?
Kesseldruck . ........... 14 bar
Ul arasisivmanaates 30 km/h
Leistung............... 150 PS
kl. befahrb. ........ Radius 30 m
P T 1120 R — Klien-Lindner
Bromse . «v. .o nsmsssiams Dampf

Lokomotive 764.001 bie Covasna vor
einem Giiterzug am 14. Juni 1985
Foto: G. Schilke

Die Zukunft der rumanischen
Waldbahnen und damit auch die
der Reghin-Lokomotiven sieht
nicht gerade rosig aus. Seit dem
Umsturz im Lande zu Weihnachten
1989 steht wieder mehr Diesel-
kraftstoff zur Verfligung. Das heif3t
aber nicht, daB jetzt verstérkt Die-
sellokomotiven beschafft werden.
Das Managment in den Holz- und
Forstunternehmen bevorzugt ein-
deutig den Lkw flir die Abfuhr des
Holzes aus den Waldern.
Von den bis Ende der 80er Jahre
betriebenen Waldbahren wurde
die erste, die in Teregova, im
Herbst 1989 stillgelegt.
Weitere sollen noch 1991 folgen.
Auf den meisten anderan Bahnen
ist der Betrieb mehr und mehr ein-
geschrankt worden.
Wer mehr Uber Ruméniens Wald-
bahnen erfahren mochte, beschaf-
fe sich das kiirzlich erschienene
Buch »Walder und Dampf -
1000 km auf Rumaniens Wald-
bahnen«.
Nahere Angaben dazu im MEB
4/91 auf Seite 46.

Hans Hufnage! und Rudolf Reichel

Die erste Neubaulokomotive, die
764.001, entstand im Jahre 1982 und
wurde der Waldbahn von Comandaou
iibergeben. Foto. G. Schilke



leine Rangierlokomotiven sind

auf AnschluBgleisen, Werk-
bahnen und Hafenbahnen auch
heute unentbehrlich. Friher, zu
Dampflokzeiten, waren es kleine
B-Kuppler oder auch Dampfspei-
cherloks, die dort anfallende Ran-
gierarbeiten versahen. Hinzu
kamen je nach ZweckmaBigkeit
Akkumulatoren- und Motorloko-
motiven. Aber auch Schienen-
Lkws gab es. Der niachste Schritt
war das Zweiwegefahrzeug, ein
StraBenfahrzeug, das auBierdem
auf Gleisen verkehren konnte. Der
DAIMLER-BENZ UNIMOG (UNI-
versal-MOtorGerat) mit Gleis-
spurflihrungseinrichtung ist wohl
das bekannteste Zweiwegefahr-
zeug. Es wurde sogar von der DR
genutzt,
Nun aber zu einem speziellen
Zweiwegefahrzeug, der MINILOK.
Gebaut wurde sie von der allrad
Rangiertechnik GmbH in Heiligen-
haus bei Disseldorf. Das etwas
skuril wirkende Fahrzeug - eine
Lokomotive auf Vollgummireifen -
wurde von zwei Ingenieuren ent-

wickelt und mit Erfolg auf den
Markt gebracht. Dipl.-Ing. Holger
Blochwitz und Dipl.-Ing. Gregor
Endberg vereinigten die Vorteile
einer Rangierlok mit denen eines
StraBenfahrzeugs. Bereits tiber 40
MINILOKs wurden an Gleisan-
schluBnutzer verkauft.

Mit einer Zugkraft von 33 bis 188
kN bewadhrt sich das nicht nur
schienengebundene Fahrzeug
auch auf der StraBe. Der Kunde
kann bei Einsatz dieses Traktors
auf den Bau teuerer Gleisanlagen
verzichten. Ein Lokschuppen ist
nicht erforderlich. Die Lkw-Gara-
ge kann genutzt werden. Beson-
dere Tankstellen am Gleis sind
nicht nétig. Man kann ja selbst zu
einer offentlichen Tankstelle fah-
ren! Die Mitarbeiter von MINOL,
SHELL, DEA oder ESSO werden
zwar schauen, aber es ginge, die
MINILOK ist im StraBenverkehr
zugelassen.

Lokomotive
auf der Strafie?

O o :

Fotos: Ch, Fricke

MINILOK DH 140 kreuzt eine Strecke der Deutschen Bundeshahn ~ aber quer zum Gleis!

Foto: asirad-Rangiertechnik gmbh

stung betragt je nach Wunsch
B0 PS/59 kW bis 459 PS/332 kW.
Das Fahrzeug wird mit zwei, vier
oder sechs Achsen angetrieben,
und die Lange der MINILOKs vari-
iert von 5050 mm bis 9440 mm.
»Renner« sind die MINI-Lokomoti-
ven nicht, 10 bis 20 km/h werden
auf Schiene und StraBe erreicht.
Das reicht aber auch voll und ganz
fiir die gedachten Aufgaben aus.
Die Dieselmotoren stammen von
BMW, DEUTZ, DAIMLER-BENZ,
VOLVO, PERKINS und MWM
(MOTORENWERKE MANNHEIM).
Es handeit sich um bewahrte Seri-
enprodukte aus dem Lkw-,
Boots- oder Stationdrbereich. Die
Kraft wird hydrostatisch (bertra-
gen. Eine angeflanschte Regel-
pumpe fordert Druckél bis 420
bar an die »Druckdélmotoren«. Mit
dieser Technik ist ein Fahren ent-
lang der optimalen Leistungs-
kennlinie maglich. Das LINDE
BPV 100-»Getriebe« entstammt
dem Gabelstaplerbau.

Die MINILOK bietet einfache, war-
tungsarme, gut zugangliche Tech-

Auf der IVA 1988 in Homburg priisentierte sich eine MINILOK neben einem ICE

i

2500

Entsprechend der GraBe der MINILOKs weichen die MaBe 2.T. voneinander ab. Die DH 40,
60 und 90 haben jedoch gleiche Abmessungen. Kosten pro Fahrzeug: 200 000 DM

Auch zum Umsetzen an einen Zug
oder eine Wagengruppe braucht
man kein zweites Gleis! Dazu wer-
den die Spurfihrungseinrichtung
entriegelt und eingezogen (einge-
klappt!), die StraBenlenkung akti-
viert, und die MINILOK kann als
allradgetriebener Traktor auf der
StraBe fahren.

Funkfernsteuerbar auf dem Gleis
und weit preiswerter als eine ver-
gleichbare konventinelle Diesel-
rangierlokomotive, gehotren die
Typen DH 30, DH 60, DH 100, DH
120, DH 140, DH 300 und DH 340
zum Produktionsprogramm. Die
Fahrzeuge haben eine Eigenmas-
se von 6,4 bis 24,0 t. Die Motorlei-

nik und angenehme Arbeitsbedin-
gungen fur den Fahrer bzw.
Lokrangierfihrer (Funkfernsteue-
rung). Der Bediener braucht ei-
gentlich nur »Gas« zu geben (Fah-
ren) oder »Gas« wegzunehmen
(Bremsen). Die auf Wunsch einzu-
bauende Druckluftbremse wird in
diesen ProzeB einbezogen.
Die MINILOK gibt es fiir alle gan-
gigen Spurweiten (900 bis
1676 mm). Die Zug- und StoBvor-
richtung besteht im Normalfall
aus dem Zughaken fur die
Schraubenkupplung und den Puf-
fern. Vielfach wird jedoch eine au-
tomatische Rangierkupplung ein-
gebaut. Nutzer dieser Fahrzeuge
sind u. a. die Ford-Werke in Kéln,
BMW in Steyer (Osterreich), der
Uberseehafen Bremen und die
StraBenbahn der Stadt Mann-
heim. Aber auch in GroBbritannien
und Zentralafrika laufen MINILOK.
Christian Fricke, Isernhagen
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Auskunft

Josef Hons

Dieses Buch ist die erste deutsch-
sprachige Arbeit, in der alle wich-
tigen Zahnrad-, Schwebeseil-,
GroBkabinenseilschwebe, Ses-
selseilschwebe- und Schieppseil-
bahnen vorgestellt werden. Erst-
mals erschien dieses Werk 1985
in tschechischer Sprache. Der
Autor ist ein Kenner der Materie
und hat mit auBerordentlich
groBBem Fleil umfangreiche Quel-
len gesichtet, bearbeitet und
SchluBfolgerungen gezogen.
Leicht verstandlich werden nicht
nur Parameter der Bahnen dar-
gestellt, sondern ebenso die ge-
schichtlichen Entwicklungspro-
zesse (Uber den jeweiligen
Verkehrstrager aufgezeigt. Der
Informationsgehalt ist beachtlich
und besonders zu wirdigen. Die
sorgfaltig betriebene Uberset-
zung laBt eine solche nicht ver-
muten. Der populdrwissen-
schaftlich gehaltene Text ist
flissig geschrieben und enthalt
zahlreiche Zusatzinformationen
tber viele Pioniere des Bahn-
baus. Sachworterverzeichnis
und Tabellenwerke lassen dieses
Buch nicht nur zu einem Lese-
buch, sondern gleichzeitig zu
einem Kompendium werden, das
allen an diesen Themengebieten
interessierten  Eisenbahnfreun-
den weiterempfohlen werden
muB.

transpress  Verlagsgesellschaft
mbH, Franzésische StraBe 13/14,
0O-1086 Berlin, 208 Seiten, 259
Abb. (z.T. farbig), 16 Tab. und eine
Beilage, DM 36,-

Endstation
Oberritters-
grin

Endstation Oberrittersgriin hieB
es von 1889 bis 1971 fiir die Ziige
der 9,4 Kilometer langen 750-
mm-Schmalspurbahnstrecke von
Grinstadtel nach Oberrittersgriin.
Doch die Stillegung am 25. Sep-
tember 1971 bedeutete nicht den
Schlufistrich der 82 Jahre Bahn-
geschichte im Pohlwassertal.
Durch Eigeninitiative gelang es
den Rittersgriinern, ihren End-
bahnhof als Denkmal der Ver-

== 28

kehrsgeschichte zu erhalten. Seit-
dem entstand in Oberrittersgriin
ein einmaliges Kleinbahnmuse-
um. Heute beherbergt das kom-
munale Museum eine groBe
Sammlung séchsischer Schmal-
spurbahnen. Die Wende in der
ehemaligen DDR ermdglichte
dem Museum nun Anbaupldne.
Aus der Schweiz trafen zwei lei-
stungsfahige Diesellokomotiven
der Heeresfeldbahnbauart HF 130
C in Rittersgriin ein, dazu sollen
300 m der alten Strecke wieder
aufgebaut werden.

In dritter Auflage legte das Muse-
um jetzt die Broschiire »Endstati-
on Oberrittersgriin« vor, Auf 66
Seiten kann man darin alles iber
die Geschichte der Bahnlinie
nachlesen. Ein spezielles Kapitel
ist dabei dem Museum gewidmet.
76 Fotos und lllustrationen zeigen
die Bahn in all ihren Betriebspha-
sen. Mit dem Erwerb der Bro-
schiire unterstitzt der Kaufer die
Erhaltung dieses Eisenbahnmu-
seums. Bestellen kann man die-
ses Bichlein durch Uberweisung
von DM 9,90 auf das Konto 5882-
35-12 3202 bei der Kreissparkas-
se Schwarzenberg BLZ 870 558
82. Empfanger ist die Gemeinde
Rittersgriin.

Peter Pfeiffer

Normalspurige
Privathahnen
in der Schweiz

Es gibt wohl kein europdisches
Land, in dem so viele Privatbah-
nen betrieben werden wie in der
Schweiz. Meist bilden sie eine
Betriebsgemeinschaft mit den
Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) und gehdren zu einem fe-
sten Bestandteil der Infrastruktur
der schienenfreundlichen Schweiz.
27 Normalspurbahnen werden in
Wort und Bild vorgestellt. Der ge-
gebene Uberblick ist zugleich
eine Zusammenfassung lohnens-
werter Touristikziele. Der Autor
geht auf die Geschichte der Bah-
nen, den Fahrzeugpark und die
Streckenfihrung ein. Wer das
Schweizer Eisenbahnwesen ken-
nenlernen will, solite vorher die-
ses Buch lesen.

Orell Fissli + Parabel Verlag,
Gaabstrafle 6, PSF 4564, W-6200
Wiesbaden, 160 Seiten, zahlrei-
che Abb. meist in Farbe, Schutz-
umschlag, DM 68,-

Erwin Suter, Ruedi Wanner

Schmalspurige
?rl\mﬂmhnen
in der Schweiz

Besondere Reize haben die
schmalspurigen Privatbahnen in
der Schweiz, wenngleich sie fast
ausschlieBlich elektrisch betrie-
ben werden. Erstmals wurden in
diesem Buch alle Bahnen dieser
Art zusammengefaBt. Brillante
Fotos, gepaart mit einem jeweili-
gen Ubersichtstext tber die Ge-
schichte der einzelnen Bahnen
lieBen ein Nachschlagewerk ent-
stehen, das dem sachkundigen
Eisenbahnfreund einen schnellen
Uberblick verschafft. 36 moderni-
sierte Schmalspurbahnen werden
noch heute in der Schweiz betrie-
ben, und an eine Stillegung auch
nur einer Bahn denkt niemand
mehr.

Orell Fussli + Parabel Verlag,
Gaalstralle 6, PSF 4564, W-6200
Wiesbaden, 160 Seiten, 150 Abb.
in Farbe, Schutzumschlag, DM
78,-

Juhrbuch der
Eisenbahn-

geschichte
Nr. 23/1991

Noch immer sind jene Eisen-
bahnfreunde gezahlt, die die
Aufarbeitung der Geschichte zu
unterschiedlichen  Spezialthe-
men - die Lokomotiven stehen
hier Ubrigens an vorderster Front
- nach wissenschaftlichen Prin-
zipien vollziehen.

Das Jahrbuch fur Eisenbahnge-
schichte - es erschien kirzlich die
23. Ausgabe - wird von der Deut-
schen Gesellschaft fir Eisen-
bahngeschichte e.V. Karlsruhe
herausgegeben. Diesmal enthalt
es Arbeiten Uber Friedrich List,
den Speisewageneinsatz, die
Rheinische Eisenbahn und die
vierte Klasse, das Gemalde »Sta-
tion auf der Eisenbahn« wvon
Jakob Munk und die Anfange der
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn,
liber die GroBherzoglich Badische
Staatsbahn sowie einen Nachtrag
zum in Heft 22 (1990) erschiene-
nen Hohenzollern-Lieferverzeich-
nis Uber die heute noch vorhande-

nen Lokomotiven. Alle Beitrage
zeugen von einer hohen Sach-
kenninis der Autoren. Die Ab-
handlungen sind verstandlich ge-
schrieben und logisch aufgebaut.
Die reichlichen Quellenangaben
laden die Leser ein, tiefer in die
Materie einzusteigen. DaB nicht
jeden Eisenbahnfreund alles inter-
essiert, versteht sich von selbst.
Doch dies laBt sich ob des breiten
Profils dieser Jahrbuchreihe nicht
vermeiden.

Verlag Uhle & Kleimann, Postfach
1543, W-4990 Lilbbecke 1, 120
Seiten, 60 Fotos, zahlr. Zeichnun-
gen, Pldne und Skizzen, DM 29,80

Wolfram Brozeit, Hans Muller,
Glnter Bolke

Baureihe 95
Der Lebenslauf der
Bergkonigin

Zu den beiden bereits in den 80er
Jahren bei transpress erschiene-
nen Blichern (ber die Lokomoti-
ven der Baureihen 01 und 44 ge-
sellt sich nun ein drittes: das Uber
die Baureihe 95, jene Lokomotive,
die Uber drei Generationen vor
allem im Thiringer Wald beheima-
tet war und in den letzten Jahren
ihres Betriebseinsatzes zu einem
Anziehungspunkt flir Eisenbahn-
freunde aus aller Welt wurden.
Alles was iiber die 95er wissens-
wert ist, schrieben die Autoren
nieder. Technische Zusammen-
hange sind ebenso dargestellt wie
die durch diese Lokomotiven
befahrenen Strecken, die Ein-
satzgebiete, umfangreiche Lok-
statistiken,  Vorlauferlokomoti-
ven, Nachfolgebauarten und
vieles mehr wurde beriicksich-
tigt. Alle diese Fahrzeuge sind
auf exakt gestalteten Zeichnun-
gen erfaft. Hinzu kommen meist
hervorragende Fotografien, die
den Einsatz der »Bergkonigin« auf
eindrucksvolle Weise unvergef3-
lich machen. Auf dem Blicherbrett
des Dampflokomotivireundes
wird dieses Buch eine wichtige
Erganzung der Handbibliothek
darstellen und immer wieder dazu
anregen, in diesem auch gestalte-
risch gelungenen Buch nachzu-
schlagen.

transpress  Verlagsgesellschaft
mbH, Franzbsische Strafie 13/14,
0O-1086, 208 Seiten, 259 Abb. (z.T.
farbig), 16 Tab. und eine Beilage,
DM 64, -
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"TPYCPRT] WER JETZT ABONNIERT,
=<I579%% FRAHRT MIT ETWAS GLUCK
LTI NACH AMSTERDAM!

Museumshahnen (sogar Dampfstrafienbahnen)! ® Die DB schickt
ihre 23, 41, 64 und 65! ® Aus dem Bw Leipzig-Sid: die SAXONIA! ==
b

VERLOST UNTER ALLE
5x2 PI.ATZE A Ihr Progrumm- ® 3. Oktober, ca.
6.00 Uhr: Abfahrt in Berlin im 8-Wagen-Sonderzug,
bespannt mit der schnellsten betriebsfihigen Dampf-
lok der Welt, der 18201 der DR ® ca. 21.00 Uhr:
Ankunft in Amsterdam, Ubernmhiung im Hotel (natir-
lich mit Frihstiick) ® 4.Oktober: zur freien Verfiigung,
besichtigen Sie z. B. die weltherihmten Grachten von
| Amsterdam oder bummeln Sie durch die attraktive
Altstadt! ® 5. Oktober: 2 I.okpuruden im Amsterdamer Hafen und Besuch eines Bw ® 6. Oktober:

dampfbespannte Rundfahrten mit Fotohalten ® ca. 12.00 Uhr: Rickfahrt nach Berlin (Ankunft ca.
6.00 Uhr am 7. Oktober)

DER MODELL EISENBAHNER IM
ABONNEMENT BIETET JEDEN MONAT:

® Interessante Berichte iber neve Systeme, Techniken [l ke
und Anbieter ® Vorbild- und Modellvorstellungen aus ﬁl;:::wgen
Ost und West ® Besuche in den attraktivsten Verkehrs- Wilhelm 11,
museen der ganzen Welt @ Vorstellungen interessanter |
Fahrzeuge, Bahnhofe und Strecken der DB und der DR
® Das einzigartige FAHRZEUG-LEXIKON: Stellen Sie lhr |
personliches Archiv zusammen!

Bestellkarte am hesten noch heute ausfilllen und abschicken! Ild mul el\vﬁs Gliick erlebenSm m
einmaliges Dampflok-Wochenende in Amsterdam! Einsendeschlufi: 29. August 1991!
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—Eisen
Bahner

Guiterschuppen

AnzeigenschluB fir die
néichsterreichbare Ausgabe, Heft 9/91,
ist am 12. August 1991

ACHTUNG: MARKLIN!

Augen auf beim Marklin-Verkauf! Gute Hande und beste Bezahlung sind das mindeste, was Ihr
Spielzeug verdient hat! Biete Ihnen als seridser, finanzkraftiger Liebhaber alter Blecheisen-
bahnen als einziger (bitte die anderen Inserate vergleichen!) 100% unverbindiiche, kostenlose
Begutachtung und Taxierung anhand neuester, bebilderter Auktionsergebniskataloge. Zahle
speziell bei sehr guter Erhaltung iiber Hochstpreis! Suche insbesondere ausgefallene Einzel-
sticke (auch Zubehor und Autos) oder komplette Anlage. Verkaufsentscheidung selbstver-
standlich gern auch erst nach Taxierung mdglich. Hoher Wert 4uBerst angenehm!
Thomas Koch - Schillerstrafie 33 - W-6901 Wiesenbach

Berliner Zeuke-TT-Bahnen

TT-Modellbahnversand Heinz Krimmling
W-1000 Berlin 65 - Millerstr, 124 (in der Millerhalle)
Limitiertes Sondermodell - bitte vorbestellen:
Dampflokomotive BR 56 im Fotoanstrich!!!
Aufiage 1000 Stick, durchnumerien, mit Zertifikat!

02120 Dampfiokomotive BRO1 ... ......... nur 179,—
01530 Berlin-Set (Blerwagen, Maveriellewagen) . nur113—
02511 Diesellok 221 DB, beige/ozeanblau . . . .. mr 83—

01520 Zug von 1963 (Lok V100, Rekowagen) . . .. nor 149, —
02611 Diesellok T334, ro!, Industrielok SCHWARZA .. 75—
02610 Diesellok T334, grin, CSD
14440 Sturetophwagen .. .....
14810 Verschiagwagen . .
14441 Nmrswmpm;ln Emhtlﬂ
PILLTT Vollprofilweichenpaar . . .. ..
PILZTT Flexgleis66dmm . . ... .
PILZTT Modellprellbock mit Gleis . ... .. ..
TT Drehscheibe mil eleidronischer Stewerung
CSFR TT Bausitze (safort lieferbar):
1989 Pmm;el-!m ...............

MODELLBAHN "I"

RITZER

Bucher Str.109

8500 Niirnberg 90

Tel. 0911 / 346507

Skizzenblatter ,Deutsche Reise-
zugwagen*
Einheitswagen) aus dem Histori-
schen Eisenbahn-Archiv.
DIN-A4-Blatt DM 1,—. EXCLUSIV
fiir Berlin und Umgebung nur im
+Waggon-Treff*

Wolfgang Taschner

Rosenstr. 3 - 1170 Berlin - & 0st 6565358

(Lénderbahnen und

Das Modellbahnfachgeschaft im Stdosten Berlins

1989 Bausalz
1990 Packwagen-Bavsalz .. ................ |
1991 NEU! Silowagen-Bausatz (vierachsig) ....... 14,80
UNION TT SUPERMODELL, Dieseliok V100 DB, rat, DM 268 - +
8,- DM Verpackung
PILZTT MUSTERFLEX-GLEIS 330 mm . . nur3,- (Briefmarken)
Weitere Informationen erhalten Sie gegen Rickporto
VERSANDAUFTRAGE dber 100.- DM poriofrei,
wir liefern so schnell wie miglich.

-
MODEL [0CO Bavsatze:
BR36.0-4 (preuss. P4.2) DM 314~
BR98.75 (bayr. DVI) DM 215~
BR 98.70 (saechs. VIIT) DM 215~
BR 19.0{saechs, XX HV) DM 365~

Prouss. Q2 .50 v ey DM 480,-
BR 18.0 (saechs, XVII| Hj Super DMT721.-
BR 18.0 (saechs. XVIil H) Standard DM577 .~
Gesamtiiste gegen Ruckporto bei
Ursel Rover, Konigsberger Strale 2
3200 Hildesheim, Te. 05121/22522

Modellbahn-ServiceJanSchildhauer

SIHOLL =5

MDDELLE!SENEAHNEN

CLICHYSTRASSE 8 - W-7920 HEIDENHEIM
TELEFON (07321) 41644/21647

Immer aktuell in Spur HO:
Rivarossi BR 10(10002) der DB DM 395.—
Rivarossi BR 98 der DR (Meyer-Lok) DM 248,50
ROCO Lufthansa-Airport der DB DM 24510
LILIPUT BRO1.1001(011054) DB DM 299

TT-Spezial-Versand Rittermann
Sonderangehot August *91

2.B. 02120 Dampfiok BR 01 nur169,- OM
02610 T334 CSD 68,90 0M

02611 T334 weinrot 68,90 DM
14810 Verschlagwagen 16,90 DM
14441 Siuretopfwagen Ep.3 16,90 0M

13640 Rekowagen, grin, 60er Jahre 23,90 0M

Pilz-TT Flexgleis nur  4.600M
Weichenpaar 15' 0. A 22,200M
Pilz-HO Flexgleis nur  4,250M
Weichenpaar 15' 0. A. 22,950M
Exclusivmodell TT-Schneepflug 39,950M

Versandkostenanteil 3.950M
Weitere Informationen und unsere Gesamipreisliste
erhalten Sie kostenlos auf Anfrage

~SHOP RITTERMANN - VERSAND
Postfach 702 - 0-4409 Raguhn

HAMO Mérklin fiir 2 L Gleichstrom
Wir haben fiir Sie r-och ein Rlcsen Angemt vorrati

Fachhandel- [P o-Inf g geg. F - DM in Briefm

Reparaturen Preislisten OVERMANN MIJDELI.BAHM
Gneisenaustrafe 102 - 4100 Duisburg 1

0-2200 Greifswald - Steinbeck Be 27 Teleton 0203/359090, dienstags ab 13 Uhr geschiossen

FUR SIE PRASENT

Zur Ausstellung »Spielwaren '91« vom 31.8.1991 bis 3.9.1991 in Leipzig
prasentieren wir Ihnen die Neuheit: Teddy-Berlitz - der preisgiinstige Englisch-
Sprachkurs fiir Kinder ab vier Jahren - ein Buch mit den schonsten
Teddybildern und einer Audio-Kassette - alles fiir nur DM 24,80

Dazu eine Auswahl an Sachbiichern fiir Hobby und Freizeit, insbesondere
im Themenbereich »Eisenbahn«. lhre Bestellung nehmen wir am Stand

im Messehaus Petershof gern entgegen.
Besuchen Sie uns, es lohnt sich! Eine kleine Auswahl:

Wilhelm Reuter

Rekordlokomotiven
Die schnellsten Loko-
mativen der Welt von
1848 bis 1950 mit aus-
fuhrlichen Beschreibun-
gen und Abbildungen
sowie in 26 teils farbi-
gen, doppelseitigen
Seitenansichten.

320 5., 170 Abb., geb.
29,- Bestell-Nr. 10582

E. Preul / R. Preul
Siachsische
Staatseisenbahnen

Das Eisenbahnwesen
seit dem Konigreich Sach-
sen uber die sachsischen
Staatseisenbahnen bis
zum Eisenbahnbetrieb in
der ehemaligen DDR.
290 Seiten, 289 Abb.,

17 farbig, gebunden

39,- Bestell-Nr. 70700

LOKOMOTIVEN
VON
HAGANS

Hagans/Lohr/Thielmann
Lokomotiven

von Hagans

Die Erfurter Lokokomo-
tivfabrik Hagans und ih-
re seit 1857 gebauten
rund 1250 Lokomotiv-
Typen detailliert mit al-
len Produktionsdaten.
ca. 136 Seiten, ca. 205
Abbildungen, gebunden
ca. 42~ B.-Nr. 70730

Bitte senden Sie Ihre Bestellung an

Postfach 1235

J. Michael Mehltretter
Dampflokomotiven —
Die letzten

in Deutschland

Der Autor 1aBt die gro-
Be Zeit der DB-Dampf-
lok-Ara bis 1977 fir al-
le Fans noch einmal
Revue passieren — ein
begeisterndes Buch.
236 5., 170 Abb., geb.
69,- Bestell-Nr. 10310

0-1086 Berlin

MEDIEN

SERVICE

Lieferbedingungen: Die gelieferten Bicher u.a. bleiben bis zur
endgdltigen Bezahlung unser Eigentum.
Versandkostenanteil Inland DM 4,50; ab Bestellwert DM 80 - porto-

und verpackungsfrei;

europ. Ausland DM 6,50 [nur Nachnahme)

BESTELL-COUPON

Anzahl | Best.-Nr.

Kurztitel Preis

MEB 8/91

Alle Preise in DM

[ watten
[ abenteuariuriy

Name

Strafle

PLZ/Ort

Unterschrift




Giterschuppen

Modell
=E:

—Eisen
Baliner

©0-1000 Berlin
Walter Vandamme
Modelleisenbahnen
Schénhauser Allee 120
0-1058 Berlin
Modelleisenbahnen Pankow
Berliner Strafle 48

0O-1100 Berlin
Modellbahn-Haberditzl
Greifswalder Strafle 2
0-1055 Berlin
Waggon-Tref
Rosenstrafie 3

O-1170 Berlin
Modellbahn-Maske
Wiihlischstrofie 58
0-1035 Berlin

Detlef
Modelleisenbahnen und Zubehér
sowie An- und Verkauf
Hans-Otto-Strafie 7
O-1055 Berlin

x Karlshorst
Hermann-Dunker-Strafie 104
O-1157 Berlin
K.-Dieter Radack
Modelleisenbahn/Bastlerbedarf
Firstenberger Strafie 67
0-1220 Eisenhittenstadt
Modellbaver
FellerstrafBe
0-1220 Eisenhiittenstadt
J. Bostedt & Dr. Fischer
Spielwarenfachhandel
Breite StrafBe 13
0-1280 Bernav

Frau Christel Wegener
Uchtenhagenstrafie |

0-1310 Bad Freienwalde
Spielwaren Erich Jiihke
Ernst-Thélmann-Strafie 34
0-1330 Schwedt
Spielwaren Renate Tornow
Karl-Liebknecht-Strafe 46
0-1420 Velten
Spielwaren Ralf Schulze
Miinchenstrafie 29/30
0-1700 Jiterbog

Karl Frei

Spielwaren und Bastlerbedarf
Grofistrofie

0-1702 Treuenbritzen
Neumann-Elektronik
Baruther Strafle 27

0-1710 Luckenwalde
Gerhard Kynast
Meodelleisenbahn und Zubehér
BéckerstraBe 38

O-1800 Brandenburg/H.

Spielwaren
Sondberger Strafie 7
O-1820 Belzig
Jochen's
Grinstrafie 23-24
0-1920 Pritzwalk

0-2000 Newu-
brandenburg
Borrmann’s
Modelleisenbahntref

BlutsiraBe 3
0O-2850 Parchim

Die néichste Ausgabe erscheint am 4. Sepfember!
Erhiéiltlich im Bahnhofsbuchhandel,
bei ausgewéhlten Zeitschriftenhéndlern

und bei diesen

Modellbahn-Fachgeschéiften:

0-3000 Magdeburg Spiel- u. Schreibwaren H. E. Erler
Modelleisenbahnen Moriensfrc:ﬁ_e 7/9

Olvenstedter Strafie 13 0-6600 Greiz

0-3080 Magdeburg Alfred StrauB

Multikauf
Braunschweiger Strafie 4
0-3014 Megdeburg
Rundfunk-Bothe
Hornhéuser Strafe 91
0-3230 Oschersleben

Fa. Liebisch
Modelleisenbahnen
Breite Strafie 25
0-3500 Stendal

0-4000 Halle
Modelleisenbahncenter
Thomas Minnich
Beesener Strafie 2
0-4020 Halle

-S|
Merseburger Strafie 11
0-4240 Querfurt

Bendert am Marki
0O-4300 Quedlinburg

D. Steinbrink
Modellbahn-Service
Stieg 16

0-4300 Quedlinburg
Rittermann H. E. Ing.
Eisenbahn, Flug-, Schiffs-
Modellbau

Strafle der Republik 26
0-4400 Bitterfeld
Peter Friedrich
Modelleisenbahnen
LiebknechtstraBe 31
O-4405 JeBnitz
Meodellbahn Ehrhardt
Benditzstrafle 2a
0-4850 Weilenfels

0-5000 Erfurt
Radio-Kisimer
Modelleisenbahn

Lange Briicke 44
0-5020 Erfurt

Rein

Utenbacher Strafie 41
0-5320 Apoldo

In der City
Schwabhéuser StraBie 38
0-5800 Gotha
Modellbahn Wol
Karl-Liebknecht-Strafie 2
0O-5801 Remstadt

Peter Megges
Modellbahn-/Elektro-Service
Karolinenstrafie 1

O-5900 Eisenach
0-6000 Suhl

Roos
Anton-Ulrich-Strafle 12
O-6100 Meiningen
Spielwaren Manfred Schmidt
Obere MarktstraBBe 45
O-6110 Hildburghausen

limenaver Modellbahnmarkt
Burggaosse 26
0O-6300 limenau/Thiiringen

Karl-Marx-Strafle 33
O-6603 Elsterberg
Gunter DaBler
Modelleisenbahnen
Alberi-Lindner-Strafie 2
0-6820 Rudelstadt

0-7000 Leipzig
Mod

Altranstadter Stralle 44
O-7031 Leipzig

Bernd MiBler

Spielwaren und Modellbahn
Martinstrafie 3

0O-7050 Leipzig

Peter Didweritx
Elektroinstallateurmeister
Rud.-Breitscheid-StraBe 23a
0-7260 Oschatz

Carl Loebner

BackerstraBie 2

0O-7290 Torgou

Modelleisenbahnen
Spremberger Straie 26

O-7500 Cottbus

Horst Bergmann

Fachhandel Modellbau/-bahnen
Kirchplatz 1

0-7840 Senftenberg
Modellbahnen Herbert Liber
Kleine Ringstrafie 9

0O-7980 Finsterwalde

0-8000 Dresden
Modellbahn Hans Dieter Hertel
Konkordienstrafie 38

0-8023 Dresden

Biirgerstrafie 40
0O-8023 Dresden
Modellbau Peter
Reicker Strafie 104
0-8036 Dresden
Modellbahnfachhandel
Am Gartchen 9
(O-8046 Dresden
Firma Schubert
Modelleisenbahnen
HiiblerstraBe 17
(0-8053 Dresden

R.u. W. Zoﬂllz

Modelleisenbahnen

Ernst-Thalmann-Strafie 11

0O-8122 Radebeul

Liebscher

Vertragswerkstatt Modellbahn

Kohlenstrafie 34

O-8210 Freital-Burgk

Hans Nitzschke

Fachhandel fir neve und
ebrauchte Modelleisenbahnen
orfstraBBe 25

0-8211 Kaufbach

Konsum-Genossenschaft Markt

Rofimarkt 2

0-8250 Meiflen

Meodellbahn- Dietmar Claus
0-8251 Sora 22¢

Konsumgenossenschaft
OstsachsenE. G.
Waldheimer Strafle 12
(0-8255 Nossen

Modellbahn Pofand
Alte Poststrale 7
0O-8293 Konigsbriick

-Boutique Werra Stelzner
Ernst-Th&lmann-Strafie 4
0-83012 Heidenau/Sachsen

Klein-Technik-Laden
HauptstraBe 44 b
0-8505 Neukirch

Elekiro-Quelle
Neusalzoer Strafie 17

0-8600 Bautzen

Spielzeugland
Inh. Marlies ReuB
Rittergasse 3
0-8700 Lébau

Christians Modellbahnboutique
Hauptstrafe 40

0-8706 Neugersdorf

Haltepunkt A. Jéhne und

M. T 3

Johannisstrafie 8
0-8800 Zittau

Sphllwmn
Berliner Strafie 21
0-8900 Gorlitz

Modellbahn-
Lébauer StraBe 11
0-8705 Ebersbach

0-9000 Chemnitx

€. A. Schiech
Modell Eisenbahner
Averhammer Strafie 1

0-9400 Ave

Modellbahn
Rud.-Breitscheid-Strafie 17
0-9150 Stollberg/Erz.

Elekiro-Ing. A. Schéne
Korngasse 7
0-9200 Freiberg/Sachsen

Spirituosenhandel
Inh. K. Zimmer
August-Bebel-Strafie 27
0-3'200 Freiberg

Zeitungs-Shop

Inh. Barbara Hihnel
Roter Weg 27

0-9200 Freiberg

Service-Center

Inh. Rita Hruby
Bahnstrafie 6

(0-9230 Brand-Erbisdorf

~KOCH”
WinklerstraBe 49
0-9262 Frankenberg/Sachsen

Modellbahnhof Steffen Rihle
Dresdner Strafie 27
0-9292 Geringswalde

Jens Riidiger
Modellbahnfachgeschft
Am Fritz-Grébe-Platz
O-9294 Penig/Sachsen

Commerce Markt Piko
und

Marktstrafie 6

0-9330 Olbernhau

Fr. Aug. Schreiber
Freiberger Strafie 10
0-9340 Marienberg

Modellbahnen

Firma Frank Wasner
Lange Strafie 16

0-9360 Zschopau/Sachsen

33 &=



Giterschuppen

Modellbahn-Oelmann
Greifensteinstrafie 5
0-9377 Thum/Erz.

Modelleisenbahnfachgeschifi
und Service Peter Lorenz
Forststrafie 13

0-9412 Schneeberg-Neust.
Modellbahn-Hahn

Am Fuchsstein 3

0-9413 Schénheide/Erz.
Technik-Center

Zwinger 3

0-9610 Glauchau

Siegfried Findeisen
Modelleisenbahn - Modellautos
Marienstrafie 13

0-9612 Meerane

Elekiro Taumer
Werdaver Strafle 26
0-9632 Neukirchen/Pl.

Josef Korner

Spielwaren und Modellbahnen
Lengenfelder Strafle 1

0-9706 Rodewisch/V.

Modellbahn Spitzer
Albertistrafle 16
0-9800 Reichenbach

W-1000 Berlin

Modellbahnen am
Mierendorfplatz GmbH
Mierendorffplatz 16
W-1000 Berlin 10

Lokschuppen
Deitmerstrafie 12
W-1000 Berlin 41
Peter Brause
Modelleisenbahnen
Drontheimer Strafle 1
W-1000 Berlin 65

Modellbahn Pietsch
Prishstrafie 34

W-1000 Berlin 42

Modellbahn

DominikusstraBe 25

W-1000 Berlin 62
Modellbahnen in Zehlendorf
Berliner Straffe 37

W-1000 Berlin 37
Modellbahnen Turlberg
Rankestrafie 24

W-1000 Berlin 30

Schiffs- und Modellbahn-Studio
Joachim-Friedrich-Strafle 26
W-1000 Berlin 31

W-2000 Hamburg
Modellbahnhof
Oststeinbek

Im Hegen 4

W-2000 Oststeinbek
Modellbahnshop Beurich
HeuBweg 70

W-2000 Hamburg 20

Modellbahn-Wilhelmy
Fischmarkt 11

W-2160 Stade

Roland Modellbahnstudio
GmbH & Co. KG
Grépelinger Heerstrafle 165
W-2800 Bremen 21

Avto- und Bahn-
Modellspielwaren
Kapitan-Dallmann-Strafie 2
W-2820 Bremen 71

W-3000 Hannover

Schmalspur und Feldbahn
GmbH

Nieschlagstrafe 1B
W-3000 Hannover 91

Firma Hoftenrott
Backerstrafie 104
W-3380 Goslar

W-4000 Diisseldorf
Modellbahn Brever

Alter Markt 14-15

W-4000 Disseldorf 12

Der Lokschuppen
Modellbahnen-Autoshop
Markische Strafie 227
W-4600 Dortmund 1

Wiirz Modellbahnvertrieb
Thusnelda Strafie 19
W-4600 Dortmund 1

Modellbahnen und Autos
Hauptstrafe 28
W-4815 Schlofl Holte-Stukenbrock

W-5000 Kéin

Peter W. Feldhaus GmbH & Co.
Spiel Aktuell

Schildergasse 46—48

W-5000 Kéln 1

W-6000 Frankfurt
Hobby Haas
Braubachstrafle 36
W-6000 Frankfurt 1
Modellbahn-Depot Jung
Odenwaldstrafie 23
W-6090 Riisselsheim

Modellbahn

Spiel- und Hobby-Treff
Dalbergstrafie —

Ecke Albanusstrafie 80
W-6230 Frankfurt 80

KS-Modellbahnen

Binger Strafie 6

W-6531 Waldlaubertsheim
Klaus Schumann

Modellbahnen

Schijtzen-/Ecke Richard-Wagner-
Strafie

W-6904 Eppelheim

W-7000 Stuttgart
Modelleisenbahn-Center
ChristophstroBBe 2/Ecke Tibinger
StraBe

W-7000 Stuttgart 1

Wagner

ellbahntechnik
Schmiedeweg 6

W-7071 Durlangen

Hans W. Bender

Fachgeschaft fir Modellbahnen
Heilbronner Strafie 1

W-7102 Weinsberg
Modellbahn Seyfried
Durlacher Strafie 12

W-7530 Pforzheim

W-8000 Miinchen
Der Bahnladen
SchleiBheimer Strafie 80
W-8000 Miinchen 40
Modellbahn- und Avtoladen

KopuzinerstraBie 23
W-8600 Bamberg

MODELLB Thusneldastr.19
4600 DORTMUND 1

Tel. 0231/172162

A

zustand:g fur

Tiefpreise!!

Dauer-Preis-Info- Mappc 91/92 DM §,-
Bei Einzelversand + DM 3,- Porto. gzt ﬂﬂ ordeﬂ"
Scheck/Uberweisung, oder Briefmarken! je

Verkaufen kann jeder... die Beratung ist entscheidend!

SCHIFFS- & MODELLBAHN-STUDIO

Clemens Wandelt und Martin Weil3 TS
Joachim-Friedrich-StraBe 26 p '
1000 Berlin 31 - Telefon (030) 32496 94 | _

Der aktuelle Treff o
fur Modelleisenbahner und RC-Schiffsmodellbauer

DER SPEZIALIST
FUR MODELLBAHN
UND MODELLBAU

= MIATSCHKE

LM-LIMA

LM803% ETAS515,blaubeige ... : LM 2939 oder 3593, 5Stick ... ,...... nur85-
LMB8139 V20DB,schwarz ... ...... 95.- VO-VOLLMER

LM 813951, V20, wehrmachtgrau . . 85- V0O3775Palais i3 65,-
LM8213 V36DB,schwarz ......... 115 VO3776Kurhaus .................... 65
LM283%  Schittgutwagen e 19,- WO 3780 Hauserblock . . T 65,
LM3593 GiterwagenFord ... .. 18- VO3785Geschahsstrale .............. 79

Versandbedingungen: gegen Vorkasse + DM 6.- Porto oder per Nachnahme

dffnungszeiten: Mo.-Fr. 9.30-18.30Uhr Inh. Laag u. Co. oHG - Schiitzenstr. 90 - 5600 Wuppertal 2
$a.0.00-14.00Uhr  Achtung, neue Tel.-Nr. 0202/500007 - Fax 0202/508490

TEEEEEEEEEEEEEw ..
Preiswerte Modellbahntechnik in Riesenauswahl

M DELLBAHNHOF
\ STSTEINBEK _

‘ MAX ENGEL
|

1

2000 Oststeinbek - Im Hegen 4 - Tel.: 040/7] 200 64
hinter Wertkouf - bei den Eisenbahnwogen - Eigene Porkplérze
Autobahnabfahrt Hamburg O|erdar

YgeeeEEnEEEEannnnn?®

DAS STELLWERK

Niirnberger Strafie 31 - 1000 Berlin 30 - Telefon 030 - 24 64 14
Normales hal ;eder !

gedffnet:
Mo - Fr, von 8.00-18.00

Sa. 9.00-13.00 Uhr

L

4
i
g
13
o
\/

9 AUKTION VON

= ALTEM SPIELZEUG v ;
Eisenbahnen der Spuren Auktlonshaus I(Iaus Graeher
1, 0, 00 und HO Auktionator/Sachverstandiger

Arrenberger Str. 6 - D-5600 Wuppertal 1
Telefon (0202) 303025/26
Telefax (0202) 311427
Telex 8591159 kraa d

Blechspielzeug, Autos, Militaria,
Puppen, Teddybaren und Literatur
Samstag, 7.9.1991, ab 10 Uhr in
unseren Auktionsrdumen Wupper-
tal-Elberfeld, Arrenberger Strafle 6

aEnnn?

Wollen Sie den MODELL EISENBAHNER auch jeden
Monat anbieten? Rufen Sie an: Frav Christel Knéll,
Telefon 0771/2043-506, oder Frav Helga Olboefer,
Telefon Ostherlin 2251-2004. Wir machen Ihnen ein
Angebot und nehmen Sie in der néichsten Anzeige auf.

Modull 3 4

Besichtigungsmaglichkeit ab 9 Uhr oder
nach Vereinbarung.

Auktionskatalog gegen Einsendung von
10,- DM oder auf Postgiro-Konto
198705-436, Essen, Stichwort ME

Ma E 800 LMS Bj. 1938
versteigert fir 82.800 DM




Bahnpost

zu: Des Kaisers Wagen

Sehr geehrter Herr Borchert,

mit lhren Zeilen haben Sie be-
stimmt einen Nerv der Freunde
der Eisenbahn und vor allem der
»Historiker« unter ihnen getroffen.
Es spricht fir den Mut des MO-
DELL EISENBAHNER, daB er sol-
che Themen aufgreift und damit
auf Losungen auch schwieriger
Probleme drangt.

Deshalb méchten wir einige Ge-
danken zur gemeinsamen Bera-
tung unterbreiten:

1. Der MODELL EISENBAHNER
I6st eine Aktion »Kaiser-Wagen«
aus und stellt sich mit seinem
Chefredakteur an die Spitze eines
zu bildenden Beirates »Kaiser-
Wagene«.

2. Der Beirat wird dem Museum
fir Verkehr und Technik als Inter-
essenkreis angeboten, um die Ar-
beit zu koordinieren.

3. Der Modelleisenbahn-Club
»Weinbergsweg« erarbeitet einen

Aufruf zur Unterstiitzung der Fi-
nanzierung fir Deutschland und
Interessenten in anderen Léndern
und wendet sich mit Hilfe des
MODELL EISENBAHNERS an die
Offentlichkeit.

4. Mit der Firma Sachsenmodelle
oder auch Zeuke wird vereinbart,
daB ein HO-Wagen in zwar limitier-
ter, aber doch groBer Auflage vom
Kaiser-Wagen angefertigt wird.
Der Verkaufspreis-Zuschlag geht
auf das Kaiser-Wagen-Konto des
»MEB«

5. Mit Herrn Bohrer ist die Anferti-
gung eines Video-Filmes zu ver-
einbaren, der nach dem gleichen
Finanzierungsgrundsatz innerhalb
Deutschlands und an Interessen-
ten im Ausland vertrieben wird.
Der Zuschlag geht wieder auf das
Konto des »MEB«.

6. Mit einem Verlag wird ein Aus-
schneidebogen der Kaiser-Wagen
angefertigt, der wiederum nach
den Finanzprinzipien mit Zu-
schlag vertrieben wird.

7. Der Modelleisenbahn-Club
»Weinbergsweg« Ubernimmt die
Anfertigung von zwei postali-
schen Ganzsachen mit den Kai-
ser-Wagen und vertreibt sie
gegen Zuschlag. Abfilhrung wie-
der auf bekanntes Konto.

8. Der »\MEB« bietet seinen Lesern
die Mdoglichkeit der Spende auf
angefilhrtes Kaiser-Konto ~ mit
einem vorher bestimmten finanzi-
ellen Ziel.

9. Es koénnten Postkarten vom
Kaiser-Wagen angefertigt werden.
Bei 5.000 Stick a 1.-DM/VP wer-
den rd. 1.000.-DM Gewinn erzieit.

10. Schaffung eines zentralen Ver-
triebsbiro fur die »Aktion Kaiser-
Wagen«.
Wir bieten unser Haus (Telefon
vorhanden) sowie die Ubernahme
des nationalen und internationa-
len Vertriebes an.

Karin und Hans Ellwanger, Berlin

Sehr geehrte Redaktion,
Auf Seite 25 beschreiben Sie den
Weg des Wagens durch die Ver-
stecke. Dabei kam mir in Erinne-
rung, daB schon vor Jahren in
einem Buch Uber den Coswiger
Standort verdffentlicht wurde,
was mir die Spurensuche lber
den Bundesprésidenten bis RuB-
land hin verwunderlich erscheinen
1aBt. Es handelt sich dabei um
Stockl, Molle, Wolters: ,,Vom Adler
zum IC - Eisenbahnen in Deutsch-
land«, PRISMA Verlag Giitersloh
1977. Es heiBt auf Seite 150:
»Von all dem :Glanz und Glorias
der kaiserlichen Zeit haben vier
Wagen beide Weltkriege liberlebt.
1. Salonwagen Nr. 1 des Kaisers:
Nach jahrelanger Unterbringung
auf einem Ehrenplatz des Berliner
Verkehrs- und Baumuseums im
Jahre 1944 evakuiert, beniitzte
ihn nach entsprechender Adaptie-
rung der russische Marschall
Sokolowski im Jahre 1945 als
Dienstwagen, gab ihn dann 1950
der Deutschen Reichsbahn zuriick;
seit 1953 ist er, mit einem Schutz-
anstrich versehen, in einem Depot
in Coswig bei Dresden unterge-
bracht, wo er der Aufstellung im
Dresdner Verkehrsmuseum harrt,
vorerst freilich der fiir seine Re-
staurierung notigen Gelder.« Die-
ses Zitat zeigt doch, daB relativ
feststand, daB der Wagen noch im
Lande ist. Es zeigt sich aber auch
deutlich, wie verhartet auf diesem
Gebiet die Fronten zwischen Ost
und West waren. Mit der anderen
Seite redete man eben nicht.
Horst-Dieter Dérfel, Berlin

Sehr geehrter Herr Borchert,

habe ich Ihren Leitartikel im Heft
10/90 des MODELL EISEN-
BAHNER betreffs Empfehlungen
zum Verkehrsmuseum Dresden
noch einigermaBen gelassen hin-
genommen, hat mir Heft 5/91
restlos die Sprache verschlagen.
Ich kann nicht erwarten, daB Sie
nur fiir die Auffassungen unseres
Hauses Partei ergreifen. DaB Sie
aber l|hre journalistischen Freihei-
ten tendenzits ausspielen, muB
man lhnen leider Ubelnehmen.
Das beginnt schon mit der Be-
hauptung, daB der Kaiserwagen

als verschollen galt. Lesen Sie
dazu z.B. in Stockls »Vom Adler
zum Intercity« nach, da wird der
Wagen offentlich - zwar nicht mit
einem korrekten Standort (Abri3
durch die Elektrifizierung) - aber
als existent  nachgewiesen.
Die Fachleute wuBten alle, daB
der Wagen noch vorhanden ist. Im
Ubrigen ist der Salonwagen im
Rahmen der S-Bahn-Verhandlun-
gen nicht Gegenstand der Diskus-
sion gewesen.

Dem Museum fir Verkehr und
Technik sind nie Teile der Samm-
lung des ehemaligen Verkehr- und
Baumuseum »zugefallen«, son-
dern das Museum erhielt, genau
wie das VMD »lLeihgaben« der
Rbd Berlin. Der heutige Rechts-
stand miiBte m. E. neu definiert
werden. Auf jeden Fall ist das
MVT kein Rechtsnachfolger des
Verkehrs- und Baumuseums.
DaB unsere damalige Leitung ein
Geheimnis aus dem Besitz des
Wagens machte, haben Sie zwar
alleinig Herrn Arndt als Postivum
(s. Artikel »Der Kaiser Wagen«,
ME 5/91, S. 25, 3. Spalte unten)
angeschrieben, der Leitung je-
doch als Minus verbucht.

Wo wire denn der Wagen heute,
Herr Borchert? Sie wissen doch
selbst am besten, was aus wert-
vollen Technikexponaten damals
wurde. In diesem Zusammenhang
darf ich mir wirklich die Frage er-
lauben, in welchem Niemands-
land Sie bis zur »Wende« Uber-
haupt gelebt haben, da Sie so tun,
als ob Sie alles nur richtig finden,
was die Westberliner Kollegen
(die ich lbrigens alle sehr achte)
zum Ausdruck bringen.

Als Ostberliner und nicht unbe-
deutender ehemaliger Verlagsmit-
arbeiter von transpress wissen
Sie doch zu genau, wie im alten
politischen System Westberlin ge-
handhabt wurde. Etwas Schlim-
meres und Geféhrlicheres gab es
doch kaum. Daran haben Sie sich
doch bestimmt auch vor dem No-
vember 1989 halten missen?
Oder?

DaB das Verkehrsmuseum den
vom MVT angebotenen quasi Ver-
zichtsvertrag auf den Kaiserwa-
gen nicht unterschrieb, ist doch
die normalste Sache der Welt.
Was gibt es daran herumzuwun-
dern? Kennen Sie diesen Vertrag,
liber den Sie so sicher urteilen,
Uberhaupt?

Im (lbrigen haben Sie von den
Einzelheiten , auch von vielen mit
Prof. Gottmann sachlich gefihr-
ten Gesprachen zum Wagen
keine Ahnung. Wir sind uns jeden-

falls mehrfach dariiber einig ge-
worden, daB der Kaiserwagen
keine Belastung der Zusammen-
arbeit zwischen VMD und dem
MVT darstellen darf.
In einem haben Sie Recht. Das
Geld fiir die Restaurierung des
Wagens ist noch nicht sicherge-
stellt.
Der Wagen ist nach wie vor im In-
ventarbestand des VMD und trotz
Ihrer Empfehlung kann (iber den
Kopf des Eigentiimers nicht ver-
handelt werden!
Bis jetzt haben wir unsere
Bemuhungen auf Sponsoren
noch nicht aufgegeben. Solange
eine Chance auf eine Restaurie-
rung besteht, wére es toricht, den
Wagen durch Umsetzung in die
Offentlichkeit erneut zu geféhr-
den, da lassen wir uns auch von
Ihnen nicht hineinreden.

Dipl.-ing. Steinicke, Stellv. Direktor

Verkehrsmuseumn Dresden

Zu: Das Ritsel
von Hohnebach

Die im Heft 6 auf S. 44 gemachte
Festellung kann ich bestétigen.
Und zwar kam besagte Lokomoti-
ve, es war die SNCF CC 40108,
am 30. Marz 1973 samt beschrie-
benen MeBwagen auch durch
Cottbus. Der Zug kam aus Rich-
tung Eilenburg/Falkenberg (Elster)
und setzte seine Fahrt in Richtung
Frankfurt (Oder) fort. Der Lok-
wechsel in Cottbus fand auf dem
Nachbargleis zum heutigen Bahn-
steig 12 statt. Noch ein Wort zum
MeBwagen. Dieses Fahrzeug
hatte einen hellbraunen Farban-
strich. AuBerlich &hnelte er sehr
stark den ab 1921 beschafften
DRG-Sitzwagen (siehe S.96 des
Reisezugwagen-Archiv von trans-
press, 1973), nur daB er eine hell-
braune Farbgebung hatte. Seiner-
zeit erzéhlte mir der Begleiter der
CC 40108, daB die Lokomotive
nach Polen zur Posener Messe
fahren sollte, um dort ausgestellt
zu werden.

H. Dérschel, Cottbus

Die Losung daftir haben Sie im
Heft 10/73, Seite 310 verdffent-
licht. Aber selbst mal im Archiv
nachsehen, ist mit Arbeit verbun-
den. Mit Arbeit verbunden ist
auch eine Unterschrift, deshalb
wird sie weggelassen, wie im Heft
6/91, S. 3. Der Leser kann ja raten,
wer der freundliche Herr ist. (MEB
verweist auf S. 3 dieser Ausgabe!)

R. Goldbach, Leipzig
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FLEISCHMANN

Von ARAL bis VTG

Kesselwagen iben auf viele Eisen-
bahnliebhaber einen besonderen
Reiz aus, und selten kann sich der
Modelleisenbahner der Atmo-
sphére eines Ganzzuges aus ras-
selnden Kesselwagen entziehen.
FLEISCHMANN bietet vielfaltige
Maglichkeiten mit zwei- (Bild) und
vierachsigen Kesselwagen in aus-
gezeichneter HO-Qualitat. Die Viel-
falt reicht vom Wagen mit offener
Bremserbihne Uber solche mit
Bremserhaus bis zu »normalens«
Kesselwagen. Alle Wagen kénnen

Modell-Drehscheibe
In eigener Sache

Hohepunkte des modelleisenbahnerischen Schaffens ist fiir viele
die selbstgebaute Anlage. Ob in Schreibtisch- oder ZimmergroBe,
ob auf unverrlickbarer Plattenebene oder als leicht transportierba-
res Modul: am Ende ist jeder stolz, seine Lokomotiven und Wagen
auf eigenen Schienen fahren zu lassen.

Wir suchen moglicherweise gerade lhre Anlage! Wenn Sie mit Ihrer
Modellbahnanlage, egal welche NenngréBe und welche Epoche,
zufrieden sind, lassen Sie es uns wissen. Wir fotografieren sie und
stellen lhre Anlage gern in unserer Zeitschrift vor.

MEB

mit Speichen- oder Scheibenra-
dern ausgeristet werden und be-
sitzen  Kurzkupplungskinematik
mit der PROFI-Kurzkupplung im
NEM-Schacht. Die unverbindliche
Preisempfehlungen fir die Zwei-
achser betragen DM 17,80 und fiir
die Vierachser DM 28,80. MEB

Modellbav
Schneider /Wachs

Eisenbahnerfiguren
aus der Mark

Zwei gestandene Modellbauer
und Historiker haben gemeinsam
die Gunst dieser Tage zu nutzen
gewuft und bieten Modellbau aus
dem Land Brandenburg: Udo
Schneider aus Schulzendorf und
Reiner Wachs aus Teltow. Neben
Kfz- und Architekturmodellen lie-

gen nun die ersten Eisenbahner-
Zinnfiguren fur die NenngréBe I
vor (Bild). Nach authentischen
Vorlagen aus der Zeit der DRG um
1927/28 gestaltet, zeigen die
raumlichen Zinnfiguren die kiinst-
lerische Hand des Formenherstel-
lers.
Solch seltene Sticke haben
natdrlich ihren Preis: Rund DM
50,- wird flr eine Figur als unver-
bindliche Preisempfehlung ange-
geben, wobei Preisnachldsse bei
»geschlossenen Gesellschaften«
angeboten werden.

MEB

Foto: KLAWIAN

Foto: KLAWIAN

SYMOBA

Kurzkupplungen
zum Nachriisten

Kurzgekuppelte Modelleisen-
bahn-Fahrzeuge sind »in«! Dabei
ist kurz kuppeln keine Kunst.
Diese besteht vielmehr im ein-
wandfreien Durchlauf von engen
Bogen und Gegenbdgen durch
die kurzgekuppelten Fahrzeuge,
wozu es einer Kinematik bedarf.
Eine sehr funktionssichere und
wirkungsvolle Kupplungskinema-
tik wird von der Firma SYMOBA

Baustoffhandlung,
nicht nur fir Bayern

Als sinnvolle Erganzung des

BayWa-Lagerhauses und des Si-
loturms erscheint nun die BayWa-
Baustoffhandlung in der Nenn-

KG in Gelsenkirchen hergestellt.
Durch die Kulissenfiihrung wird
erreicht, daB der Wagenabstand
bei Geradeausfahrt extrem eng ist
(Bild) und sich bei Kurvenfahrt je
nach Krimmung stetig ver-
groBert. Die Kulisse wird einbau-
fertig geliefert und ist mit NEM-
Aufnahmeschacht versehen. In
diesen konnen fur feste Wagen-
garnituren starre Kupplungen ein-
gerastet werden (kleines Bild), die
ein vorbildliches Kupplungsbild
bieten.

Die Bremsschlauchimitattionen
sind Drahte, mit denen Zugbe-
leuchtungen o. a. im Wagentrain
verkabelt werden konnen. Der

Preis flr die Kulisse betragt DM

7,80 pro Paar und flr die feste

Kupplung DM 3,50 pro Paar.
MEB

groBe HO. Dieser mit vielen Bau-
stoffen ausgeriistete Modellbau-
satz ist nicht nur als Zugabe zu
dem BayWa-Ensemble geeignet;
mit dem im Bausatz enthaltenen
Materialien kann auch unter ande-
rer Flagge echte Baustofflager-At-
mosphére verbreitet werden. Die
unverbindliche Preisempfehlung
fur den Bausatz betragt DM
45,80. MEB




Modell-Drehscheibe

S

Bei der Neuheitenvorstellung von
Dipl.-Ing. Harry G. Schubert anl&B-
lich der Kolner Ausstellung 1990
vollig im Schatten des Spitzenex-
ponats V 100 in TT stehend, sind die
Tauschradsédtze und Puffer in TT
nun lieferbar. Die Puffer sind maB-
stabliche Nachbildungen von DB-
Hilsenpuffern in Messing, briniert.
Die Pufferteller sind vorbildgerecht

ey

B R

LAGGIBS

Problemloser Hohengewinn

Mancher Modelleisenbahner hat
schon den Bau von Steigungen
auf seiner Anlage zu optimistisch
beurteilt und diesen Irrtum spéater
bitter bereut. Eine sehr praktische
- und dazu noch recht attraktive -
Losung des Problems ist der
Hohengewinn mittels Gleiswen-
del. lhre Realisierung scheiterte
jedoch meistens an der techni-
schen  Machbarkeit:  Dieses
mihevolle Aussdgen der Glei-

gewolbt oder flach. Die Radsatze
werden in drei Varianten geliefert:
Als Austauschradsatz flir ROKAL-
Fahrzeuge, einseitig isoliert, als
Austauschradsatz fiir ROKAL-Fahr-
zeuge, zweiseitig isoliert und als
Austauschradsatz fiir die ZEUKE-
TT-Bahn. Die Radscheiben (@ 7,9
mm) sind aus Neusilber und brii-
niert, die Achsen sind aus Silber-
stahl mit Zapfen- oder Spitzenlage-
rung. Die Preise betragen fiir die
Radsatze DM 16,- bis 17,- pro 10er-
Pack und fiir die Puffer DM 9,- fiir
ein 10er-Pack, wobei die Puffer
paarweise zu zahlensind. MEB

strassen! Die Firma LAGGIES in
Wendlingen bietet zur Anfertigung
von Gleiswendeln gerade und ge-
krimmte Trassenbretter in groBer
Auswabhl an: ein- und mehrgleisig,
fur die NenngréBen HO, HO und
N sowie mit vielen, verschiedenen
Radien. Dazu hohenverstelibare
Stiitzen aus Plast, die sich nicht
nur fir das LAGGIES-System eig-
nen. Auch der Aufbau von Fahrlei-
tungen wurde berlicksichtigt.

Die Preise fir die Kreise liegen
zwischen DM 80,- und DM 180,-
fur die einspurigen Grundpackun-
gen sowie zwischen DM 100~
und DM 280~ fur die ein- und
mehrspurigen Aufbaukreise. MEB

Foto: KLAWIAN

Foto: KLAWIAN

Stollenlok Lankowitz

Uber erste uns vorliegende Bau-
teile der Wiener Modellbau Kom-
panie (WMK) und deren kleinse-
rienorientierte  Firmenphilosophie
haben wir bereits in MEB 7/91 be-
richtet. Der Bausatz der Stollenlo-
komotive LANKOWITZ  (Bild)

zeichnet sich durch eine einfache
Montage der palgenauen Einzel-
teile aus. Fir die Motorisierung

WENERT N
MODELLBAU

Ein Hunt fiir alle Fille

Hunte sind kleine Forderwagen,
die im Dampflok-Bw zum Trans-
port von Kohle und Schlacke ein-
gesetzt werden. Die Weinertschen
HO-Modelle bestehen aus Mes-
singguB und sind mit und ohne
Transportbigel fur DM 13,40
(Schlackenhunt mit Bigel) und
DM 12,70 (Kohlenhunt mit Bigel)
erhaltlich.

Weiterhin werden folgende Neu-
heiten ausgeliefert: Ubergangs-

werden je nach Geldbeutel Vari-
anten mit ROCO-GroBserienge-
trieben oder mit Faulhaber-Mini-
motoren angeboten.

Auch als unmotorisiertes Stand-
modell macht die LANKOWITZ
einen altertimlichen Eindruck. Das
Modell ist als Bausatz sowie als
Fertigmodell lieferbar und kostet
als Materialbausatz 6. S. 1 560,
und als Fertigmodell 6. S. 5 850,-.
Dabei besteht der Materialbausatz
aus WeiBmetallteilen mit Radern
und gedtzten Beschriftungsschil-
dern, jedoch ohne Motor und Ge-
triebe. MEB

steg fur Giterwagen  flr
DM 19,50, alte und moderne
Bremserhauser fiir DM 9,80 sowie
messinggeatzte Zuglaufschilder
flr DM 4,50 pro 20 Stick. Die
wunderschénen Glandergitter fiir
Bahnhéfe und »Herrschaftshéau-
ser« in 0, HO und N sind fiir DM
29,50 (NenngréBe 0), DM 20,50
(NenngréBe HO) und DM 11,50
(NenngréBe N) zu haben. Die
Prellbécke kosten DM 42,50 das
Stiick in der NenngréBe 0 sowie
DM 16,60 in der NenngroBe N,
AuBerdem wurden je 3 HO-Tele-
fonmasten fir DM 13,50 und eine
Héangelampe fiir DM 6,90 ausge-
liefert. MEB

Foto: KLAWIAN

Foto: WEINERT



TTe-Modell des KB 4p mit Seitenwiinden aus getitziem Messingblech

Mit der vorliegenden Bau-
anleitung fiir einen Personen-
wagen schlieflen wir die
Folge iiber den Bau dieser
Winzlinge ab. Sollte der eine
oder andere mehr iiber den
Bau von TT -Fahrzeugen
wissen woflen, so steht ihm
unser Autor gern zu Konsul-
tationen zur Verfiigung.

Ein typischer Reisezugwagen auf
der séchsischen Schmalspurbahn
ist der KB 4p, der ab 1907 in 66
Exemplaren gebaut wurde. Der
Wagen war in eine 2. (11 Platze)
und eine 3. Klasse (23 Platze) un-
terteilt. Urspriinglich waren alle
Wagen mit Heberleinbremse,
Trichterkupplung,  Petroleumbe-
leuchtung, Kohleheizung und Holz-
banken ausgerustet. Um 1980 wur-
den auch die KB 4p in das
Modernisierungsprogramm der DR

aufgenommen. Der groBte Teil des
Bestandes wurde in der Zwi-
schenzeit zu Reko-Wagen umge-
baut. Nur wenige Exemplare sind
annahernd im Original erhalten ge-
blieben und kénnen noch im re-
guldren Zugdienst beobachtet
werden (Radebeul Ost und Zittau).
Zum Modelinachbau des KB 4p
bendtigt man einen vierachsigen
Kesselwagen der Nenngrdfie Z.
Davon finden nur die Drehgestelle
und die Kupplungen Verwendung.
Alles andere wandert in die groBe
Ersatzteilkiste. Der Einsatz der
PreBrahmendrehgestelle ist beim
KB 4p vorbildgetreu, da alle Wagen
dieser Gattung mit solchen Dreh-
gestellen ausgertiistet waren und z.
T. noch heute damit im Einsatz
sind. Die Demontage und Umrl-
stung der Drehgestelle und Kupp-
lungen wurden bereits im Heft 6/91
beschrieben.

Im Gegensatz zu den zuriicklie-
gend vorgesteliten Giterwagen
enstand der Wagenkasten des
KB 4p nicht aus Plast, sondern mit

Foto: Kiawian

len fertigen. In beiden Fallen sind
die MaBe fir den Wagenkasten der
Zeichnung zu entnehmen.

Die an den Wagenenden befindli-
chen Bihnengelénder werden aus
dinnem Blech und Spulendraht
gefertigt. In den BlihnenfuBb&den
sind die Holzbretter durch Ritzen
der Plastplatten anzudeuten.
Die Verbindung von Kupplungen,
Drehgestellen und Wagenkasten
geschieht in der gleichen Reihen-
folge wie beim GGw-Wagen.

Die Langtrager und das Spreng-
werk werden aus dinnen Plast-
oder Messingstreifen gefertigt. Der
Wagenkasten wird griin gestri-
chen, und anschlieBend werden
die Fenster mit dlinner Klarsichtfo-
lie hinterklebt.

AuBer einer Abtrennung des Abor-
tes wurde auf eine Inneneinrich-
tung verzichtet. Das Abortfenster
(kleines Fenster rechts zwischen 2.
und 3. Klasse) wird von innen wei}
gestrichen und das Dach aufge-
setzt.

Aufgrund seiner Geometrie ist das
Dach schlecht aus Zeichenkarton

Hilfe der Metallatztechnik aus Mes-
singblech.

Im Fall des KB 4p bietet diese
Technik den Vorteil der rationellen
und sauberen Seitenteilfertigung
(die 16 Fenster brauchen nicht
mihsam ausgeséagt und zurecht-
gefeilt werden) und ermoglicht dar-
(ber hinaus noch die Kleinserien-
fertigung. Wer die Moglichkeiten
des Metallatzens nicht nutzen will
oder kann, muB die Teile in her-
kommlicher Weise aus Plastabfal-

lx

8100 (67.5)

11040(92)

12960(106]

Hauptabmessungen des KB 4p-Wagens (Die Klammermafle sind TT,-Mafle).

17401145,

Ansicht A

oder Plast herzustellen. Es wird
deshalb folgende Losung empfoh-
len: Aus Plast wird zunéchst eine
Schablone mit den Abmessungen
der Dachumgrenzung angefertigt.
Auf diese Schablone wird Sperr-
holz mit den anndhernd gleichen
Abmessungen und entsprechen-
der Dicke geklebt. Dieser Rohling
wird nun mit Feile und Schmirgel-
papier so lange bearbeitet, bis die
gewunschte Dachform erreicht ist.
Das erfordert zwar einen hohen
Aufwand, aber der gute Eindruck
nach AbschluB dieser Arbeiten
lohnt ihn.

Nach dem Aufkleben des Daches
werden die Seilfihrungen fir die
Herberleinbremse, die Liftungs-
aufsdtze (auBermittig) und, je
nach Einsatzzeit des Wagens, die
Rauchabziige fiir die beiden Ka-
nonendfen angebracht. Dach,
Buhnen und Untergestell werden
abschlieBend mattschwarz gestri-
chen und die Fensterrahmen mit
Hilfe eines braunen Fineliners an-
gedeutet. Matthias Hengst



Werkstatt

Einundachtzig minus eins gleich achtzig

Das ist sicher eine mathema-
tische Binsenweisheit, doch
fiir den Anhdnger der Nenn-
grofie TT ist es mehr als das.
Die Baureihe 81 von ZEUKE
TT Bahn, erleichtert um eine
Achse, ergibt eine Lokomo-
tive der Baureihe 80!
Natiirlich ist der Umbau nicht
ganz so einfach wie diese
Gleichung, doch machbar.

Aufbau des

Fahrwerks

Nach dem Enfernen des Gehéduses
sind zunédchst die Drosselspulen
von den Kohleandruckfedern und
den Radstromabnehmern abzul6-
ten. AnschlieBend werden die Be-
festigungsbolzen der Schwingen
herausgezogen, die Bodenplatte
abgeschraubt und die Radsétze
(einschlieBlich Kuppel-, Treibstan-
gen und Steuerung) abgenommen.
Nun lassen sich auch die Kupplun-
gen und Puffer herausnehmen.
Motor und Ritzelwelle konnen
nach Herausziehen des Befesti-
gungssplintes aus dem Rahmen
genommen werden. Der Zylinder-
block ist nach unten herauszuzie-
hen. Die Befestigungslaschen der
Getriebeabdeckung, der beiden
Gleitbahnen und des hinteren
Schneckenlagers sind aufzubie-
gen und die Teile zu entfernen.
Jetzt kann die Schneckenwelle mit
ihren Lagern herausgenommen
werden. Zuletzt erfolgt das Entfer-
nen der Radstromabnehmer.

Der Rahmen wird auf eine Lange
von 66,5 mm am hinteren Teil
(siehe Zeichnung) gekiirzt, wobei
vorher die hintere Pufferbohle ab-
zutrennen ist. Danach werden
auch die Osen der Motorhalte-
rung abgetrennt und 34 mm von
der Rahmenvorderkante entfernt
angebracht. Nun kann die Motor-
aussparung um 7 mm erweitert
werden. Weiterhin ist die Rah-
menunterkante, beginnend an der
hinteren Radlageraussparung ab-
zuschrégen, Die Bodenplatte ist
entsprechend anzugleichen.
GeméB Skizze wird nun die Getrie-
beabdeckung bearbeitet. Schnek-
kenwelle mit Lager und Getriebe-
abdeckung werden eingebaut.

-————.-l

_"1':5"” 37
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entfernen

1. Rahmen der TT-BR 81 mit den erforderlichen Schnittstellen. 2. ZEUKE-TT-Motor und
die im Text beschriebene Schnittstelle, 3. Verdnderungen an der Getriebeabdeckung.

Der Motor wird gleichfalls in sei-
nem vorderen Teil auf 37 mm
Lange gekiirzt. Die Halterungen fir
die Kohlenandruckfedern werden
nach hinten versetzt, wozu neue
Durchbriiche fiir die Laschen ein-
zuarbeiten sind. Die Kohlean-
druckfedern selbst werden auf
eine Lange von 17 mm gekdrzt.
Von den Radstromabnehmern
wird der hintere Teil (Kontakt des
vierten Radsatzes) entfernt und
eingebaut. Die Ritzelwelle ist auf
18 mm zu verkiirzen (oder solche
vom LVT verwenden). Nach Ein-
setzen des Motors werden Dros-
selspulen und Kondensator wie-
der angelotet, wobei diese hinter
den Motor gelegt werden (Isolie-
rung beachten!).

Dann sind Zylinderblock und
beide Gleitbahnen einzubauen.
Vom kompletten Radsatz wird die
letzte Achse entfernt. Die Kuppel-
stangen sind bis zum dritten
Lager zu kirzen. Nun kann alles
zusammengebaut und die Boden-
platte angeschraubt werden. Die
nicht mehr bendtigten Radlager-
ausschnitte werden mit einem
Plaststlick verschlossen.

Aufbau des Gehduses

Aus dem 8ler Gehduse werden
zunachst alle Ballaststicke ent-
fernt. Zwei Trennschnitte, der erste
unmittelbar zwischen erstem und
zweitem Dom, der zweite etwa 1,5
bis 2 mm vor der Flhrerhausvor-
derwand, werden angebracht.
Letzterer wird jedoch nur bis zur
Hohe der Wasserkiasten gefiihrt.

Jetzt wird das entstandene
Schnitteil mit erstem Dom zwi-
schen den Wasserkédsten sowie
die Wasserkasten selbst auf eine

Lange von 8,5 mm (von der Flh-
rerhausvorderwand aus gemes-
sen) geandert. Vom vorderen Teil
des Gehduses wird der Wasser-
kasten auf eine Lange von 20 mm
gebracht,
Beide Teile sind anzupassen und
zu verkleben (Gesamtléange des
Gehduses 72 mm). Nach dem
Ausharten sind alle freien Stellen
des Gehduses mit Ballast-
stiicken zu fillen, wobei auch
eine Kohlenimitation Verwen-
dung finden sollte.
Nach dem Aufsetzen des Gehau-
ses kénnen die hintere Pufferboh-
le und alle Puffer und Kupplungen
angebracht werden. Zum Ab-
schluB erfolgt eine farbliche Be-
handlung der Schnittstellen und
eine Ausriistung mit Lokschildern
(z. B. von der AG »Saxonia« Dres-
den). Weitere Verfeinerungen sind
vorbildgerechte Loklaternen und
Trittstufen am Fihrerhaus.

R. Greger

Die Doppelstockwagen der Berli-
ner ZEUKE-TT-Bahn sind bereits
von Haus aus fir den Einbau einer
Beleuchtung vorbereitet. Die Fahr-
spannung liegt an den Stiften der
Drehgestelle an. Bei Einbau der
Beleuchtung sind folgende Ar-
beitsschritte auszufiihren:

- Unter die Stifte ist eine Lotose
von 2 mm @ zu legen, an die
dinne Cu-Litze geldtet wird.
- Die alten Beleuchtungssatze (12-
V-Lampen in Parallelschaltung)
werden nach dem Ausfeilen im
Bereich der Nasen an den Sitzen

angebaut.
- An den Ubergiangen werden
dreipolige  Kleinsteckverbindun-

gen (z.B. Transistor- und Schalt-
kreisfassungen) eingeklebt, um
die Wagenteile l6sen zu kénnen.
= Fur den echten Wendezugbe-
trieb werden die Drehgestelle des
Wagens mit Fuhrerstand zusam-

Trennwand A

Beleuchtung von Doppelstockwagen

mengeschaltet und zur Fahr-
stromversorgung (Lok) durchge-
fiihrt (Draht liegt im fensterseitigen
Bereich der oberen Sitze).

~ Der elektrische Anschlufl wird
mit Hilfe einer Verbindungsleitung
zur Lok hergestellt.

Die Stirnbeleuchtung wird bei mir
noch mit Gliihlampen und Dioden
betrieben, zeitgemaBer sind je-
doch Leuchtdioden. Das Wichtig-
ste ist der Einbau einer zusatzli-
chen Wand am Ende des
Fihrerstands, an dem alle Be-
leuchtungsteile  angeschlossen
werden. Die Verbindung vom Un-
terteil zum Oberteil wird mit an die
Lampentrager angeltteten Schiei-
fern zu der Trennwand (eingesetzte
Schleiferhalter als Kontaktplatte)
hergestellt (siehe Skizze). Beim
Verwenden von Gliihlampen ist der
Fahrerstand gut mit schwarzem
Papier abzudunkeln.  Peter Haupt
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Modellbahnen avus Salzburg

Lingst ist der Markenname
Roco zu einem festen Begriff
fiir unzdhlige Eisenbahnfreun-
de geworden. Millionen von
Modellfahrzeugen, Gleisen,
Weichen und Zubehorteilen
sind zv Kunden in aller Welt
gegangen und finden nunmehr
auch den Weg zu den Modell-
bahnern der ehemaligen DDR.

In der ehemaligen DDR wirbt
neben dem Produkt noch etwas
anderes flir Roco: Die faire Zusam-
menarbeit mit der Firma SACH-
SENMODELLE (siehe MEB 2/91,
S. 10). Seit dem 1. Februar 1991
hat der GroBe fiir den Kleinen den
weltweiten Vertrieb (ibernommen.
Im Gegenzug fertigt der Kleine fiir
den GroBen Kleinserien, die dieser
50 preiswert nicht herstellen kénn-
te. In Zeiten groBer Arbeitslosigkeit
zahlt eine derartige Verhaltenswei-
se doppelt positiv.

Das Familienunternehmen Roco
wurde 1960 von dem Salzburger
Ingenieur Heinz Rossler gegriin-
det. In den ersten Jahren widmete
man sich neben der Produktion
von Puppengeschirr und Sandka-
stenformen auch der Herstellung
maBstabsgetreuer Modellfahrzeu-
ge aus KunstoffspritzguB. Bald
wurde das bei der Produktion die-
ser Artikel gewonnene Know-how
in der Verarbeitung von Kunststof-
fen auch fir die Herstellung von
Modelleisenbahnen angwandt.

Sitz der Firma in der Jakob-Aver-Strafle 8, Salzburg

Die ersten Roco-Modelleisenbah-
nen waren ausschlieBlich fir den
Export nach Nordamerika be-
stimmt. Entsprechend wurden
auch Lokomotiven und Wagen in
den NenngroBen 0, HO und N nach
amerikanischen Vorbildern herge-
stellt.

Die Anforderungen jenes Marktes
und vor allem die riesigen Stiick-
zahlen verlangten besondere
MaBnahmen in der Entwicklung
und in der Fertigung. Die dabei ge-
wonnenen Erfahrungen wiederum
bildeten die Basis fir alle spateren
GroBserienfertigungen manstab-

lich korrekter und absolut vorbild-
getreuer Fahrzeugmodelle.

Der Firmeninhaber war, wie schon
erwahnt, von Haus aus Ingenieur.
Als solcher legte er besonderen
Wert auf die Zuverlassigkeit seiner
Produkte, besonders aber der
Modell-Triebfahrzeuge. Die Kon-
zeption der Roco-Lokomotiven
baut daher zum wesentlichen Teil
auf die im eigenen Werk herge-
stellten leistungsfahigen, robusten
finfpoligen Elektro-Antriebsmoto-
ren auf. Die Triebfahrzeuge wer-
den deshalb auch recht harten
Priifungen unterzogen und errei-
chen dabei 1000 Betriebsstunden
und mehr. Bei Testlaufen legen die
Maschinen oft mehr als 2000 km
Wegstrecke zuriick, Werte, die im
normalen Modellbahnbetrieb nur
in Ausnahmeféllen verlangt wer-
den.

Ein weiteres Plus der Roco-Loko-
motiven sind die einheitlichen
Bauteile und Baugruppen fiir viele
Modelle. Sie machen ein groBes
Ersatzteillager entbehrlich.

Auf dem Markt: doppelte Krevzungsweiche DKW 15, 230 mm lang, Kreuzungswinkel

15°, Abzweigradius 1 050 mm.

Der Glanz eines Firmennamens strahlt
durch stete Garantie steter Qualitit.




Heute produziert Roco 2500 ver-
schiedene Artikel und z&hit damit
zu den GroBen in der Branche.
Gefertigt wird dieses Erzeugnis-
programm in zwei neu errichteten
Betriebsstatten. Das Hauptwerk
mit Sitz in Salzburg produziert die
Wagenmodelle und Triebfahrzeu-
ge sowie Zubehor. Die zweite Nie-
derlassung im niederdsterreichi-
schen Gloggnitz ist vor allem auf
die Herstellung des Schienenpro-
gramms spezialisiert. In beiden
Werken zusammen beschaftigt
die Firma etwa 500 Mitarbeiter.
Die siebziger Jahre werden in die
Modellbahngeschichte als die
Epoche nach Forderung streng-
ster Vorbildtreue eingehen. An der
Ernsthaftigkeit des Hobbys konn-

te kein Zweifel aufkommen, SpaB
an der Freude stand hintenan.
Diese Strenge scheint sich heute
ein wenig zu mildern, manches
wird wieder gelassener gesehen.
Solche Tendenz veranlaBte Roco,
sich auch denjenigen zuzuwen-
den, die in der Modellbahn mehr
ein unterhaltsames Spielzeug
sehen. Mit dem Roco-Line-Gleis-
system wurde ein wesentlicher
Schritt in diese Richtung getan,
denn seine optischen und mecha-
nischen Eigenschaften geniigen
sowohl den Anforderungen des
kindlich derben Spiels als auch
den Anspriichen professionellen
Modellbaues und schaffen eine

begehbare Briicke zwischen bei-
F. Borchert

den Lagern.

|

Ob vom Bildschirm oder vom Reifibrett: Es sind noch viele Ginge in die Entwicklungs-
werkstatt ndtig, um die Theorie in handbare Praxis umzusetzen.

Aller paar Jahre ist der Maschinenpark zu

ernevern.

Die Kunst des Formenbauers entscheidet
iiber die Feinheiten am spiiteren Modell.

Die wichtigsten Jahreszahlen:

1960:

Herr und Frau Réssler griinden die
Fa. Ing. Heinz Réssler. Beginn der
Fertigung von Militarfahrzeugen
(Minitanks und Beigabeartikel). Ab-
satzgebiet hauptsachlich USA.
1966:

Erste Auftragsfertigungen wvon
US-N-Waggonmodellen  (MaB-
stab 1:160) fiir verschiedene US-
Firmen.

-1967:

Die ersten Giterwagen nach deut-
scher Bauart werden gebaut.

1973:

Auf der Nirnberger Spielwarenmes-
se wird unter dem Markennamen
»Roco-International« erstmals ein ei-
genes Modellbahnsortiment vorge-
stellt.

1976:

Roco-Kurzkupplung fir HO- und N-
Fahrzeuge wird patentiert.

1977:

Umwandlung der Firma Ing. Heinz
Raéssler in die Firma Roco-Modell-
spielwaren Ges. m. b. H. & Co. KG.
Sitz der Gesellschaft ist Salzburg.
1978:

In Freilasssing (Oberbayern) wird
die Firma Roco-Modellspielwaren-
Vertriebsgesellschaft m. b. H. & Co.
Handels-KG. gegriindet, um den
deutschen Markt optimal versorgen
zu konnen,

1980:

Start eines neuen HO-Fahrzeug-
programmes: Roco-Miniaturmo-
delle. Dieses Programm umfaBt
Sonderfahrzeuge im weitesten
Sinn von Feuerwehren bis Bau-
maschinen, von modernen Lkw
bis zu Oldtimern und Gelande-
fahrzeugen.

1981:

Als einer der ersten Modelleisen-
bahnhersteller fiihrt Roco einen
elektronischen Fahrregler auf dem
Markt ein. Das Roco ASC-1000

wird ein Erfolg und markiert einen
neuen Abschnitt im Zubehtrbe-
reich  der  Modelleisenbahn.
1984:

AnlaBlich der Nirnberger Spielwa-
renmesse erhélt Roco in den flnf
wichtigsten Kategorien jeweils ein
»Modell des Jahres« verliechen. Es
ist das erste Mal in der Geschichte
dieser Preisverleihung, daB ein und
derselbe Hersteller flinf Kategorien
in einem Jahr gewinnen kann, trotz
stérkster Konkurrenz von Europa
bis Japan.

1985:

Abermals erhdlt Roco auf der
Nirnberger Spielwarenmesse ins-
gesamt neun internationale Preise.
1989:

Nach vier Jahren intensiver For-
schungs- und Entwicklungstétig-
keit wird zur Nirnberger Spielwa-
renmesse das neue ROCO
LINE-Gleissystem vorgestelit. Mit
diesem Gleissystem stellt Roco das
Hobby auf eine neue, attraktive
Schiene: wertbestandige, dauer-
hafte Qualitét zu einem fairen Preis,
robuste Ausfihrung und dennoch
hochste Detailtreue und exakte Ein-
haltung aller maBstablichen Pro-
portionen. Damit wird die Wende
zum weniger spzialisierten Modell-
bahner und zum spielenden Kind
vollzogen.

1990:

19 Auszeichnungen fiir Modelle in
allen Kategorien kann die Firma
Roco von der Nirnberger Spiel-
warenmesse nach Salzburg brin-
gen. Fiir das Modell des Schwei-
zer Gepdcktriebwagens Ded/4
gibt es ein »Modell des Jahres« bei
den Modellbautagen im Verkehrs-
haus Luzern, und das Modell der
SNCF-Lok BB9300 erringt bei der
Modellbauausstellung »Salon de
la Maquette« in Paris den Titel
»Modéle de I'année«.

»Max Liebermann« mit DR

Vierteiliger | 1. August b
kmmhudhmnﬂ-m&hm*
-Kennzeichnung.

Fotos: KLAWIAN; Roco




Die Vorliebe fiir die Nenn-
grofe HO, der Mangel an
HO_ - und HO,-Triebfahrzeu-
gen in der ehemaligen DDR,
die zufiillige Verfiigharkeit
eine 40 cm breiten Tischler-
platte und die allbekannte
Raumnot veranlaBiten unse-
ren Autor zum Bau einer sehr
kleinen und normalspurigen
HO-Anlage, die sich bei
Betriebsruhe an der Wand
hochklappen laft.

Das Ergebnis der Konzeption ist
eine insgesamt nur 0,9 m? groBe
Schreibtischanlage mit zwolf Wei-
chen, finf Form-Hauptsignalen
und einer handbetriebenen Eigen-
bau-Drehscheibe. Eine Anlage,
die trotz ihrer geringen Abmes-
sungen abwechslungsreichen
Fahr- und Rangierbetrieb ermog-
licht und meine Bedirfnisse an
»Modellbahnerei« voll und ganz
zufriedenstellt. Allerdings ist ein-
schrankend zu bemerken, daB die
Wandklappvorrichtung trotz prin-
zipiell giinstiger Maoglichkeiten
bisher unausgefiihrt geblieben ist.

Voruntersuchungen

Dem Bau vorausgegangene Ver-
suche in verschiedenen Varianten
ergaben, daB folgende Triebfahr-
zeuge auf Modellgleisen ohne
Steigung und Gefélle vor- und
rickwarts einen Kreis mit 190 mm
Radius komplikationsios ohne
Schieneniibernéhungen oder an-
dere »Kunstgriffe« bewéltigen:
Baureihen 110 (V 100), E 69, VT
135 (VT 70 der DB, M 140 der
CSD), BN 150 (GUTZOLD). Mit
Einschrankungen erfillen die BR
89 und 80 ebenfalls diese Bedin-

Lageplan der Anlage:

(a/b Zimmerwinde, ¢ Schreibtisch;
d Regal, 130 mm hher als der
Schreibtisch;

¢ Anlagenplatte, f elekironischer Walk-
arround-Regler;

q Impulsstrom-Kontaktgeber;

h Dieseltanktstelle und Werkstatt;
i Giiterschuppen;

k Lokbehandlungsanloge;

| Wegiibergang mit Schranke;
m/n/o Bahnsteige; p Standort des
Bedieners /Betrachters).
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Gesamtiibersicht der Anloge vom Berg hinter der Drehscheibe aus.

gungen. Von je finf getesteten
Maschinen der Baureihen 89 bzw.
80 entgleisten entweder bei Vor-
oder Rickwartsfahrt regelmaBig
eine bis zwei Lokomotiven, die
anderen fuhren in beiden Richtun-
gen einwandfrei. Grundsétzlich
entgleisten alle getesteten Loko-
motiven der Baureihen 106.
Zweiachsige Wagen mit kurzem
Achsstand meisterten in der
Regel den  190-mm-Radius
storungsfrei. Wagen mit langerem
Achsstand klemmten in der Kurve

mehr oder weniger, ohne jedoch
zu entgleisen. Auch vierachsige
Wagen lieen sich, sieht man von
der grofien Sehnenstellung des
Wagenkastens ab, meist kompli-
kationslos einsetzen.

Fir die Zugbildung waren dem-
nach grundlegende Erfahrungen
maBgebend: Triebfahrzeuge oder
Wagen, die bereits solo in den
engen Kurven entgleisten, wiirden
das im Zugverband erst recht tun.
Nicht selten wird sich sogar her-
ausstellen, daBl dieser oder jener

Wagen, der in Alleinfahrt alle Kur-
ven einwandfrei schafft, im En-
semble versagt. Dabei kommen
verschiedene Ursachen in Be-
tracht, die im einzelnen manchmal
schwer erkennbar sind. Bei lange-
ren Zigen kénnen bei der Fahrt
durch enge Kurven die zentripeta-
len Krafte so hoch werden, daB
die Wagen beim Ziehen nach
innen und beim Schieben nach
auBen entgleisen. Treten in engen
Kurven, einwandfrei verlegtes
Gleis vorausgesetzt, bei Kurzzl-
gen »ratselhafte« Entgleisungen
auf, und das nicht nur bei Wagen,
sondern auch bei Lokomotiven,
sollte man nicht versdaumen, die
Kupplungen zu Uberprifen. Hau-
fig sind namlich sie die Ursachen
fir Entgleisungen, wenn sie mit
den Puffern in Kollision geraten,
die den seitlichen Ausschlag be-
hindern. Bei alten Kupplungen
hilft haufig ein Nachjustieren.
Beim Einsatz kulissengefihrter
Kupplungskinematiken (z. B. SY-
MOBA) hat jedoch dieses Pro-
blem weitgehend an Bedeutung
verloren.

Betreffs der maximalen Zuglange
habe ich mich auf drei vier- oder
vier zweiachsige Wagen be-
schranken muissen. Der BN 150
konnen sogar nur zwei Wagen zu-
gemutet werden. Mit einem oder
zwei Wagen gelingt auf sorgféltig
verlegtem Gleis sogar ein Schie-
beverkehr, was den Fahrbetrieb in
willkommener Weise bereichert.
Infolge des Bogenwiderstands ist
bei der Fahrt durch die engen Kur-
ven eine deutliche Geschwindig-
keitsabnahme feststellbar. Diese
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elektronisch nachzuregeln, ist bei
dem heutigen Stand der Technik
unproplematisch. Es empfiehit
sich jedoch nicht, Ziige in den
engen Kurven halten zu lassen,
weil wegen der unsicheren Kon-
taktgabe Storungen beim Anfah-
ren haufig sind.

Anlagenbau

Zufolge meiner Voruntersuchun-
gen hatte unter den angegebenen
Bedingungen die Piattenbreite
von 400 mm fir eine geschlosse-
ne Streckenfiihrung ausgereicht.
Trotzdem habe ich die Anlage in
den Endbereichen durch An-
schrauben von vier Kantholzern
(20 mm x 40 mm x 400 mm) auf
480 mm verbreitert und dadurch
Platz fir die Landschaftsgestal-
tung gewonnen. Damit wird
gleichzeitig verhindert, daB ent-
gleiste Fahrzeuge abstiirzen.
Als Gleisfigur kam unter diesen
Umstéanden nur ein langgestreck-
tes Oval in Betracht, das in einem
von Anhéhen und Felsen einge-
betteten Talkessel liegt. Die Weite
der Anlage muB durch entspre-

Fotos: E. Haufe, Dresden

chende Hintergrundkulissen vor-
getauscht werden. Auch der Platz
fir ein Empfangsgebaude lieB
sich auf der Anlage nicht finden.
Dieses muB also auBerhalb lie-
gend angenommen werden. Die
Gleisfigur soll eine offene
Streckenfiihrung  vortauschen.
Die lllusion wird hervorgerufen,
indem die Gleise vor ihrer Ein-
mindung in den Tunnel nach
auBen, also scheinbar auseinan-
derlaufend verlaufen. Dadurch,
und infolge des geringen Platzbe-
darfs der beiden verdeckten
Gleisbogen, erscheint die Anlage
groBer als sie ist.

Stilreine Eisenbahn-Epochen-Dar-
stellungen lieBen sich unter diesen
Bedingungen nicht realisieren. So
wurde grob unterschieden in
»Dampf-« und »Diesellokzeitalters,
weil dazu die Triebfahrzeuge vor-
handen waren. Auch die Bauten
sind so zeitneutral, daB ihr Stil
einer solchen Einteilung nicht wie-
derspricht. So verkehren als Zug-
garnituren drei Oldtimer-Ziige mit
den Baureihen 8¢ und 80 und mit
zweiachsigen Personen- oder Gii-
terwagen. Manchmal ist beides
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Abstellgleis

Dos Prinzip der FahrstraBenschaltung: Weichen 1 und 2 sowie Fohrstellung des
Signals A werden mit einem Impuls gestellt. Signal B wird durch Dioden iberbriickt.

auch gemischt (PmG). Eine Ma-
schine der Baureihe 80 lauft vor
einem Kran, und Lokomotiven der
Baureihen 75 und 64 stehen auf
Abstellgleisen nahe der Drehschei-
be, freilich inmobil, weil sie in den
engen Kurven unweigerlich ent-
gleisen wiirden. Die Zlige mit Die-
seltraktion sind bespannt mit Lo-
komotiven der Baureihe 110 oder
Kleindiesellokomotiven altbundes-
deutscher Hersteller, .= Weiterhin
verkehren ein VT 135 mit Bei- oder
Steuerwagen sowie eine BN 150
der Firma GUTZOLD. Zum Abstel-
len der Zige habe ich handliche
Wechselkassetten gebaut die im
Raum zwischen Schreilisch und
Anlagenplatte abgestellt werden.

Die Verdrahtung habe ich auf der
Plattenoberseite vorgenommen,
2.T. verdeckt durch Tunnel und
Gelandematten. Das war notwen-
dig, weil die Plattenunterseite im
hochgeklappten Zustand als
Wandverzierung wirken sollte. In-
folge der Uberschaubarkeit aller
Weichen und Signale konnte die
elektrische Schaltung einfach ge-
staltet werden. Alle Weichen sind
als Schaltweichen ausgebildet,
die Signale besitzen Fahrstrom-
beeinflussung. Diejenigen Wei-
chen, die von der freien Strecke
zu Abstell- und Rangiergleisen
fuhren, werden von Hand gestellt.
Die restlichen sechs Weichen
funktionieren elektromechanisch.
Die fiinf Form-Hauptsignale sind
neben der Zugbeeinflussung mit

Diodentiberbriickungen fiir die
Gegenrichtung ausgeristet. Bei
aller Einfachheit der Anlage, habe
ich mich fur eine bedingte Fahr-
straBenschaltung  entschieden.
Das Prinzip arbeitet so, daB mit
einem Schaltimpuls alle Weichen
und Signale fiir eine FahrstraBe
Uber ein halbes Gleisoval hinweg
(vom Bahnsteig vorn {ber den
Kehrbogen bis zum Bahnsteig
hinten) geschaltet und die ent-
sprechenden Gleise mit Strom
versorgt werden. Auf diese Weise
lassen sich sechs unterschiedlich
geschlossene Runden einstellen.
Fir die Fahrstromreglung verwen-
de ich ein Gber Kabel mit der Anla-
ge verbundenes elektronisches
Eigenbaugerét. Fiir das Schalten
der Magnetstromimpulse kommt
eine eigenwillige Methode zur An-
wendung: Die Schaltkontakte
werden durch kurzes Berlihren
mit einem Stecker an einer fle-
xiblen Leitung ausgeldst. Dabei
verbergen sich hinter den Schalt-
kontakten keine gekennzeichne-
ten Schalter im Ublichen Sinne,
sondern metallische Anlagenbau-
teile, die in zweckmaBiger Anord-
nung Uber die vordere Anlagen-
kante verteilt wurden. Diese sind
z. B. Metallteile eines Prellbocks,
FuBpunkte von Zaunspfosten und
verschiedenes mehr. Eine sicher
ungewéhnliche Methode, aber
mir geféllt sie, und das ist wohl die
Hauptsache.

Dr. Ehrhard Haufe

Schranke mit Baumbehang

Wer auf seiner Anlage Epochen
darstellt, in denen noch Schran-
kenbdaume mit Scherengittern
vorherrschten, wird diese sicher
auch im Modell nachbilden wol-
len. Besonders bei motorisch ge-
triebenen Schranken sieht es gut
aus, wenn sich die Gitter entfalten
und zusammenlegen.

Erste Versuche, die Gitter aus
Draht und schmalen Blechstrei-
fen nachzubilden, ergaben keine
befriedigende Losung. Das Git-
ter sah zu plump aus, und die
Beweglichkeit war auch nicht
optimal. Nach einigen Versuchen
wurde die Losung gefunden,

die wohl den besten Eindruck
hinterlaBt. Alle Teile des Absperr-
gitters bestehen aus gerichte-
tem, 0,2 mm dicken Messing-
draht. Dabei wird die untere
Schiene des Gitters nicht von
allen senkrechten Staben gehal-
ten, sondern nur von den beiden
auBeren. Dieser Kompromif3 falit
kaum ins Auge, vor allem dann
nicht, wenn sich der Wegiiber-
gang nicht unmittelbar an der
Anlagenvorderkante  befindet.
Ein biBchen Geschick sowie Lot-
und Klebefertigkeit werden aller-
dings vorausgesetzt.

U, Schulz, Neubrandenburg
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Bis zum Ende des zwsiten Weltkriegs war
die Strecke Oehisfelde ~ Barleben
Tweigleisig. Seitdem muf ein Gleis g
ausreichen. Aut dém Foto: die Oebisfelder
41 1130 vor einem Reisezug bei
Haldensleben am 29. Augusi 1981.

Rechts lag das zweite Gleis,

Folo: G, Friese, Wollen

Dafl nach einem Krieg der Unterlegene dem Sieger Kontributionen leisten mufl,
ist aus der Geschichte hinreichend bekannt. Deutschland war gemif der 1945 auf
der Potsdamer Konferenz zwischen den Siegermiichten getroffenen Ubereinkunft
gezwungen, Reparationsgut zu liefern, »wobei diese Konfiskationen hauptsichlich
mit dem Ziel vorgenommen werden sollten, das Kriegspotential Deutschlands zu

vernichten.«") Das betraf auch die Eisenbahn.

Ein Kapitel deutscher
Nachkriegsgeschichte

Im wesentlichen sollte jede Sie-
germacht aus der ihr zugewiese-
nen Besatzungszone Reparatio-
nen entnehmen. Diese waren in
Form von einmaligen Konfiskatio-
nen innerhalb von zwei Jahren
von alljahrlichen Warenlieferun-
gen fur einen zu bestimmenden
Zeitraum und durch Verwendung
deutscher Arbeitsleistungen vor-
gesehen. Lediglich die UdSSR
sollte wegen der ihr zugefiigten
groBeren Schaden auch aus den
westlichen Zonen 25 % der ver-
wendungsfahigen Industrie-Aus-
rustungen entnehmen kbénnen,
und zwar 15 % im Austausch
gegen andere vereinbarte Waren-
lieferungen und die restlichen
10 % ohne Gegenleistung'". Die
Reparationssumme, die auf der
Krim-Konferenz noch mit insge-
samt 20 Milliarden Dollar veran-
schlagt worden war (davon die
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Haélfte an die UdSSR), sollte end-
gliltig vom Alliierten Kontrollrat
festgesetzt werden, was aber nie
geschah.

Ob Ausristungen oder Leistun-
gen militarischen Zwecken dien-
ten oder dienen kénnten, blieb der
Entscheidungswillkir der jeweili-
gen Siegermacht vorbehalten.
Deshalb fielen die Reparationslei-
stungen in den einzelnen Zonen
so sehr unterschiedlich aus, wie
am Beispiel des Gleisrlickbaus in
Deutschland nach Kriegsende ge-
zeigt werden kann.

Es |aBt sich nicht belegen, warum
in der sowjetischen Besatzungs-
zone (SBZ) neben dem Abbau der
zweiten Gleise so unerbittlich
ganze Strecken von der Landkar-
te verschwanden und auch in
spateren Jahren nach der Demon-
tage keine oder nur selten die Er-
laubnis zum Wiederaufbau des
zweiten Gleises von der sowjeti-
schen Militdradministration in
Deutschland (SMAD) gegeben
wurde®, »Réader miissen rollen fiir

den Sieg», verkiindeten die Nazis
wahrend des zweiten Weltkriegs.
War das der Grund, der Eisen-
bahn grundsatzlich militarischen
Charakter zuzusprechen, obwohl
ein frither oft zitierter Philosoph
bereits ein Jahrhundert vorher er-
kannt hatte, das Transportwesen
sei die Fortsetzung der materiel-
len Produktion?

Das systematische Zerstoren
eines wichtigen Teils der Infra-
struktur war in den Westzonen
Deutschlands nicht so ausge-
pragt wie in der SBZ. Die beriich-
tigten Demontagen deutscher In-
dustrieanlagen, vornehmlich der
Ristungsbetriebe, fiihrten zwar
zu wirtschaftlichen Verlusten und
Nachteilen, wurden aber seit Juni
1948 durch das wirtschaftliche
Hilfsprogramm »European Reco-
very Program (ERP)« der USA
wieder gut gemacht. Es ist als
»Marshallplan« in die Geschichte
eingegangen.

Zwalf Milliarden Dollar pumpte die
amerikanische Regierung ange-

sichts der beginnenden Ausein-
andersetzung mit der Sowjetuni-
on in Form von langjahrigen oder
auch verlorenen Krediten in die
Wirtschaft Westeuropas. Diese
Wirtschaftshilfe war urspriinglich
allen 16 europdischen Léndern
angeboten worden, doch die Lan-
der des von der Sowjetunion be-
einfluBten Ostblocks muBten ab-
lehnen. Damit wurde das Zahlen
von Reparationen zeitweilig aus-
gesetzt. Die Sowjetunion sah im
»Marshallplan« die Gefahr, daB
die Westzone zu einem strategi-
schen Stiitzpunkt fiir eine kiinftige
Aggression in Europa verwandelt
wird. Vor wirtschaflich unterent-
wickelten Landern mit niedrigem
technischen Niveau war die So-
wijetunion dagegen relativ sicher.

Der Gleisabbau
in West...

Vorausgesetzt werden muf3, daB
unter Umsténden Gleise demon-
tiert wurden, um Zerstortes wie-
der zu reparieren. Das betraf nach
Kriegsende alle vier Besatzungs-
zonen, besonders aber die so-
wijetisch besetzte, deren Kriegs-
verluste hoher als die der drei
westlichen Zonen waren. Zahlen
hierliber aus der SBZ zu nennen,
verbietet sich von selbst, weil
darin auch gern die hohen Repa-
rationsforderungen der zum
Freund gezwungenen Sieger-
macht Sowjetunion versteckt
wurden. Dazu im folgenden mehr.
Wiahrend in den von Engléandemn
und US-Amerikanern besetzten
Zonen so gut wie nichts an Gleis-
anlagen als Reparationen demon-
tiert wurde, war das in der franzo-
sisch besetzten Zone anders. In
den Kriegsjahren hatten die fran-
zosischen Staatsbahnen (SNCF)
unter Zerstérungen und unter Be-
schlagnahme an Fahrzeugen ge-
litten. »Als Ersatz fir Gleisanlagen
und Baustoffe sowie Lokomotiven
und Wagen, die von der Wehr-
macht flr die Ostfront requiriert
worden waren, lieBen die franzosi-
schen Militars auf einer ganzen
Reihe von Strecken das zweite
Gleis abbauen.

Darunter auch die Oberrhein-
strecke Offenburg — Freiburg,
die in Konkurrenz zur elsassi-
schen Parallelstrecke auf der
anderen Rheinseite steht. ... Auf
knapp 400 Bahnhéfen wurden
Gleisanlagen und Verladeram-
pen abgebaut, 255 km Gleis und
588 Weicheneinheiten nach
Frankreich transportiert. Auch
Lokomotiven und Wagen gehor-
ten zu den Reparationsleistun-
gen der Bahn.«®@



... und im Osten

Konkrete Angaben tber den Gleis-
rickbau in der SBZ wurden nie
verdffentlicht und sind bisher auch
in den Archiven nicht aufgetaucht
(dagegen die Kosten der Demon-
tagen!). Uberhaupt gehérten die
Reparationen in den meisten Fal-
len zu den Tabu-Themen der SED-
Geschichtsschreibung. Westliche
Schéatzungen gingen davon aus,
daB von dem nach Kriegsende
knapp 13000 km umfassenden
Streckennetz der  Deutschen
Reichsbahn (DR) rund 6000 km
Gleis und 11 000 Weicheneinheiten
abgebaut wurden®. Doch ist
diese Schatzung zu niedrig.

In® wurde erstmals eine (zwar
rechnerisch teilweise falsche) Ta-
belle tiber 1948 ein- und mehrglei-
sig betriebene sowie nicht in Be-
trieb befindliche Strecken der DR
im Vergleich zu 1944 verdffent-
licht. Geht man von der verein-
fachten Annahme aus, alle mehr-
gleisigen Strecken seien nur
zweigleisig gewesen, kommt man
bereits auf einen Abbau-Wert von
5922,29 km ohne den nicht erfaB-
ten Gleisrlickbau auf Bahnhofen
zu berlicksichtigen. AuBerdem
existierten 904,08 km nicht in Be-

Foto: W. Albrecht/Oschatz
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trieb befindliche Strecken, von
denen die meisten schliefilich ab-
gebaut wurden.

Hauptsdchlich umfaBte die De-
montage den Abbau der zweiten
Gleise auf Hauptbahnen. Der An-
teil zwei- und mehrgleisiger
Strecken am gesamten Strecken-
netz der DR sank von 47,2 %
(1944) auf 9,1 %. 1948 besaBen
die damaligen Rbd-Bezirke Cott-
bus, Greifswald und Schwerin
keinerlei mehr- und zweigleisige
Strecken mehr. Eine Gesamtdar-
stellung aller Strecken, auf denen
das zweite Gleis abgebaut wurde,
ist leider nicht moglich, weil die
einzelnen Angaben zu wider-
spriichlich sind.

Dagegen ist recht genau liberlie-
fert, welche Strecken 1947/48
nicht in Betrieb waren. Die hohe
Zah! der nicht befahrenen oder
durch Briickenschaden unterbro-
chenen Abschnitte geht aus®
und® hervor, insbesonders aus
der Karte und den Fahrplan-Ta-
bellen. Dabei handelt es sich nicht
nur um Strecken der DR, sondern
auch um die zu dieser Zeit noch
bestehenden Privat- und Klein-
bahnenunternehmen. Das waren
auf dem Gebiet der SBZ 105 Bah-
nen mit insgesamt 3970 km
Strecke "), die bei der bisherigen
Demontage-Rechnung noch nicht
bertcksichtigt wurden.

Von den 3970 km Strecken der

Mit der Elektrifizierung der LDE erhielt die
Leipzig-Dresdner Eisenbahn ihr zweites
Gleis wieder. Die Aufnahme von 1968
zeigt noch den eingleisigen Zustand bei
Bornitz mit der Riescer 58 3035.

Privat- und Kleinbahnen sind min-
destens weitere 822,7 km demon-
tiert worden (Entfernungen nach
Kursbuch). Ebenso blieb wie bei
der DR der Abbau der Bahnhofs-
gleise unberiicksichtigt, so daB
der wahre Wert hoher ist. Die
Gleisdemontage in der SBZ er-
streckte auf mindestens 5922,29
km Rickbau mehrgleisiger DR-
Strecken in eingleisige, 904,08 km
Demontage eingleisiger DR-Ne-
benbahnen und 822,7 km Abbau
von Privat- und Kleinbahnen, ins-
gesamt also auf 7 649,07 km. Eine
dieser Situationen entsprechende
Kartenskizze nach © und ® gibt
zwar einen guten Uberblick {iber
die nicht betriebsfahigen
Strecken, sie 1aBt aber offen, ob
es sich in jedem Fall um eine De-
montage gehandelt hat. Denn es
ist nicht immer bekannt,

B ob die genannten Strecken in-
folge Kampfhandlungen so schwer
beschadigt waren, daB sie nicht
mehr befahren werden konnten,
wie Dogelin — Werbig - Wriezen,

W ob gesprengte Briicken zeit-
weise einen Betrieb unmaglich
machten, wie zwischen Beeskow
und Grunow (NL) oder zwischen
Gutergliick und Barby,
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ehren auch die Zilge auf der Strecke Gera — Zeitz. Das Foto vom 21, Marz 1981 zeigt einen Giterzug mit 44 0280

Foto :Th. Frister, Gera

Rii des Anteils zwei- und mehrgleisiger Strecken im Netz der DR und die nicht in Betrieb
Strecken der DR nach ¥

Rbd-Berick  Vor 31.12.1944 waren
i indenGrenzen  eingleisiy zwei- . mehrgleisig
von 1948 km km
Berlin .1 1084,29
Cotthus 359,87 689,57
Dresden 1502,02 936,26
Erfurt 1379,54 176,07
Greifswald 158,10 445,35
Halle 609,43 867,12
Moglebrg 49518 923
Schwerin 129980 34438

1948 wurden betrieben
dinglisy  wei . mebgisg
km km
1034,56 364,44
99934 -
2262,30 119,58
1905,08 125,79
966,49 -
1055,19 370,46
101478 8282
1378,53 -

Riickgang des Anteils ein- u. 1948
mebrglesige -
von... auf... in Betrieb
% % km
1312 U6 82,50
65,7 - 50,10
384 49 56,40
360 58 12474
370 - 137 %
58,7 2, 50,90
65,1 58 58
0 - 265,65

Anmeckung: In der in (4) entholtenen Tabefle untorscheiden sich die Streckeniangen der Rbd Greifswold, Mogdeburg und Schwerin im Yergleich 1944/48 geringfigig voneinonde; diesa Mingel konnten
nicht geklart werden, Bei diesen Rbd-Barirken bilduto dio jaweils oktuelle Streckenlnge die Bezugsbasis zum Ermitteln des Anteils awei- und meheglaisiger Strecken, Ein offensichlicher Druckfehler
(Sthwerin 129980 ki eingleisig 1ot 299,80 km) konnte ausgemerz! werden,

B ob eine Demontage angeord-
net wurde wie flr die Strecke Zeh-
denick (Mark) - Templin - Fahr-
krug (Kr Templin) - Prenzlau mit
Abzweig Fahrkrug (Kr Templin) -
Furstenwerder,

B oder ob gar Gleise abgebaut
werden muBten, um andere de-
montierte Strecken wieder auf-
bauen zu kénnen, wie der Ab-
schnitt Viesecke — Kreuzweg der
Ost- und Westprignitzer Kreis-
kleinbahnen zugunsten einer
neuen Schmalspurbahn Gldwen -
Havelberg.

Im Einzelfall ist das sorgfitig zu pri-
fen, um nicht zu falschen oder ent-
stellenden Aussagen zu gelangen.

Die Folgen
der Demontage

Vom Streckenabbau besonders
betroffen war das dunner besie-
delte landwirtschaftliche Gebiet
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von Mecklenburg-Vorpommern.
Hier schrumpfte die Lange der
Privat- und Kleinbahnen von 842
km im Jahre 1938 auf 299 km be-
reits im Jahre 1946 ®, obwohl die
Demontagen noch bis Herbst
1948 anhielten. Nur selten sind
Strecken wieder Strecke aufge-
baut worden wie Friedland ~ Fer-
dinandshof (MPSB, 1947), Ro-
stock — Schwaan (1948) oder bis
1965 die Hafenabfuhrstrecke La-
lendorf — Waren (Mdritz) - Neu-
strelitz. Die Auswirkungen des to-
tale Streckenabbaus waren hier
besonders gravierend, weil land-
wirtschaftliche Erzeugnisse nicht
abgefahren werden konnten und
weil die Reisemaglichkeiten fiir
die Bevolkerung, selbst flir den
noétigen Berufsverkehr, begrenzt
waren. In® heiBt es: »Das ganze
Land Mecklenburg-Vorpommern
verfugte... nach dem Kriege nur
noch uber je 1500 Pkw und Lkw.
In engster Zusammenarbeit mit

der Reichsbahn, hie es im Tatig-
keitsbericht der Landesverwal-
tung Mecklenburg-Vorpommern
vom Juni 1946, werden vor allen
Dingen solche Omnibuslinien ein-
gerichtet, die infolge Abbaus von

Kleinbahnen jeder oOffentlichen
Verkehrsmittel bar sind.« Das
demontierte  Schienenmaterial

wurde als Wiedergutmachung ge-
geniber der Sowjetunion be-
zeichnet. Angesichts der in der
Sowijetunion wahrend des Kriegs
erlittenen Schéaden und der Zer-
storung von Eisenbahnstrecken
mit dem »Schienenwolf« beim
Rickzug ist gegen die Demonta-
gen und deren AusmaB kaum
etwas einzuwenden. Eine echte
Wiedergutmachung wére nur
moglich gewesen, wenn schon-
lich demontierte Anlagen in der
Sowjetunion rasch wieder einge-
baut worden waren. Das aber war
haufig nicht der Fall, weil rick-
sichtslos und sinnlos demontiert

wurde, weil die von den sowjeti-
schen Offizieren gefiihrten deut-
schen Arbeitsgruppen mit dem
geringsten Aufwand eine hohe
Demontageleistung erzielen muB-
ten, so daB Schéden und Verluste
am Material unausbleiblich waren.
Die Reparationsgiter, nicht nur
Schienen, sondern auch Prazisi-
onsmaschinen aus Betrieben, la-
gerten wochenlang unter freiem
Himmel und konnten dann in der
Sowijetunion nicht mehr genutzt
werden, Auch hatte es angesichts
der vielen herumstehenden Repa-
rationsguter oft den Anschein, als
wirde nur der Demontage willen
abgebaut, ohne das Material in
der UdSSR (iberhaupt zu verwen-
den. Das wurde auf deutscher
Seite von der Bevélkerung nicht
verstanden, selbst Spitzen der
SED (ibten Kritik.
Der durch die Gleisdemontage
eingetretene Ruickstand ist bis
heute nicht aufgeholt. Gegeniiber
rund 46 Prozent Anteils zwei- und
mehrgleisiger Strecken bei der DB
sind es 1991 nur rund 30 Prozent
bei der DR. Dabei darf jedoch
nicht Ubersehen werden, daB sich
u.a. auf den Territorien der spéte-
ren deutschen Teilstaaten die
Verkehrsstrome grundsétzlich an-
derten, und manche einst zwei-
gleisige Strecke gut mit einem
Gleis auskam.

Bernd Kuhimann, Berfir
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Vorschau

Bild 1

Modell-Drehscheibe

Nachdem unsere Neuheitenvorstellung vom Modell-
bahnmarkt in dieser Ausgabe ein wenig zu kurz ge-
kommen ist, gehen wir in unserem ndchsten Heft
wieder in die Voilen.

Bild 2
Der Faulhaber-Motor

Viele Modelleisenbahner sind es leid, die schlechten
Laufeigenschaften ihrer Triebfahrzeuge hinzuneh-
men. Elektronische Schaltungen und Eingriffe in die
Mechanik fithren oft nicht zur gewiinschten Verbes-
serung des Fahrverhaltens. Ein besonderer Motortyp
soll alle Probleme beseitigen: der Glockenankermo-
tor. MEB zeigt, was es mit diesem Motor auf sich hat
und welche Vor- und Nachteile beim Modell-Eisen-
bahneinsatz entstehen.

Bild 3

74 1230: Vorbild und
Modell

Die Lokomotive 74 1230, als Triebfahrzeug der DR seit
Jahren im Bw Wustermark zu Hause, hat auf Sonder-
fahrten schon viele Herzen héher schlagen lassen.
Nun hat ROCO gerade diese Maschine mit derzeitiger
Beschriftung herausgebracht. MEB vergleicht die
Fahrzeuge in den MaBstédben 1:1 und 1:87.

Bild 4 4

35 Jahre Parkeisen-
bahn Berlin

Die einstige Pionier- und heutige Parkeisenbahn
dreht als einzige der DR gehérende dieser Art noch
regelmaBig ihre Runden in der Berliner Wuhlheide.
Am 31. Dezember 1991 wird die DR hier letztmalig
einen Zug auf die Reise schicken. Ein Bericht von
Horst Wengler Gber Vergangenheit, Gegenwart und
Zukunft dieser 600-mm-Bahn.

Bild 5

Ein Ski
wird motorisiert

Das Kleinserienmodell des Kraft-Rottenkleinwagens
der DR, Bauart »Schénweide«, gereicht jeder Modell-
bahnvitine zur Ehre. Wie dieses ansprechende Modell
mit modernen Mitteln motorisiert werden kann be-
schreibt unser Umbau-Spezialist Reiner Lachs.

Bild 6

Dampfbahnen
in Polen

Nicht nur in Wolsztyn (siehe MEB 8/90), sondern auch
anderswo dampft es noch in Polen. Joachim Kaddatz
war fur uns im Nachbarland. Ein Bericht zur aktuellen
Situation.
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_____Fiirdie Fulrr:ellguusslellung in Berlln-Wunnsee aus lnluﬂ des europiischen
Eisenbahnkongresses (siehe auch Seiten 2 und 3 dieser Ausgabe) wurde das
Bw Wustermark am 5. Juli 1991 fiir Stunden Sommelpunkt der Exponate.
Fiir die Fahrt von Leipzig nach Berlin erhielt die SAXONIA ein behelfsmifiges
Filhrerhaus aus einem Rohrgeriist, bespunnl mit einer Zeltplanenhavt,
- Foro KLAWIAN
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